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ВВЕДЕНИЕ 


Мотоцикл — эта самодвижущийся двухколесный одноколейньй 
экипэж, не имеющий кузова н снабженный механическим двигате- 
лем. Мотоцикл отчасти напоминает зелосипед, лан самое пазнание 
его произошло от английского слова Тйе тлофог сус(е (мотор-сайкл), 
что зкачит моторный велосипед. Однако он имест больше сходства 
< эвтомобинем: мотор, коробка перезач, тормоза, сиетема Подачи 
горючего, система зажигания и осфешения совершению анололичи 
< соответствующими агрегатами эвтомобиля. 





Рис. (а, Мотоцикл тн‹-АМ- 00 


ЛПеррый мотоцикл был построеяю 1885 г. немецким инженером Гот- 
либом Даймлером. Изобретатель ше ставил себе заначей соядание 
лоухколесного экипажа, который мм сейчас называем мотошиклом, 
Лаймлер изобрел бензиновый быстроходный (по тем временам) ден- 
гатель и прислособил его к деревянной раме ка деревянных колесах 
© железными шинами, Мировая техническая мысль немало порабо- 
тала илл тем, пока даймлеровский ирототнп мотоцикла был превра- 
щен я современную быстроходную массовую машину. 

Мотоциклостроение развиналоесь очень быстро. Так на } ян- 
оаря 1940 г. мировой парк мотошиклов состоял из 3 165 962 ма- 
шин самых разнообразных марок. 

В СССР мотоциклы началн строить в основном после Всс- 
союзного пробега Маскох — Тбилиси — Москза {1928 г.), в кото- 
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ром испытывались луч-ме затраиичиые марки. Залача пробета 
состояла 8 получении отпразных данных и чсновиых требоизиий 
для разработки модели советского мотоцикла 

В 1929 г. был провсдея второй ВсесоюзиыН испытательный 
мотоциклетный пробег для оцекки мотоциклов советских кои- 





Рис. 16. Мотоцикл ИЖ-8 


струкчий (ИЖ-1, ИЖ-2, ИЖ-3, ИЖ-4, ИЖ-5 и яр.), которые 
испытывалнсь одновременно с заграннчными мотоцикламн. 

В 1930 г. завод *Прометь, а затем завод зКраснпый Октябрь 
ь Ленинграде организовали произьодегво мотоциклов марки Л-300. 





Рис. 19. Мотоцикл Л.В 


Поздмёе на Ижевском заводе «ИМЗ быдло оргэнизовано произ- 
водство мотоциклов аналогичной конструиции пол маркай ИЖ-Т. 

В 1931 г. на Харьковском автосборочном заводе стал осваи- 
ваться чстырехтактный мотоцикл с объемом цилиндра 350 ‹м* 
и двухтактный—с объемом цилиндра в 250 см? Затем произвол- 
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ство было развернуто на Таганрогском заводе +«ТИЗь, который 
стал выпускать мотоциклы ТИЗ-АМ-600, 

В 1935 г. ио проекту Научного аототракторного института 
(НАТМ) стал выпускаться Подольским заводом двухцилиядровый 
мотоцикл ПМЗ-А-750. 





Рис. 1г. Мотоцикл ИХС9 


В 1938 г. завод «ИМЗ» выпустил повую, более совершенную 
модель ИЖ-8. 

В 1939 г. завод «Красный Октябрь» выпустил мотоцикл Л-8, 
а завод «ТИЗ»—мотоцикл ТИЗ-50. 

В 1940 г. Серпуховский завод освоил мотоцикл МЛ-3, а завод 
«ИМЗ»›—мотоцикл ИЖ-9. 





Рис. 1д. Мотоцикл М-72 


За 1940.41 г., были достаточно улучшены мотоциклы ИЖ-9 
завода «ИМЗ» и освоена новая марка М)Ж-!2 (комбинация экн- 
пажа ИЖ-9 с денгателем Л-8). Завод *ТИЗе зпачительно улучшил 
мотоциклы АМ-600 и приступил к освоению марки ТИЗ-50. 

Московский запод «ММЗ» освоил в 1941 году мотоцикл М-12. 


5 


Это — мотоцикл с мощным друхинлиндровым двигателем, карланной 
передачей, телескопнческой вилкой, попрессоренным велущим колесом 
н четьрехступенчатой коробкой пепсмсны передач. 

По своей конструкции и ло классу нэготоолемня мотоцикл М-72 
является машиной, отвечающей всем требозанням соиременной мнра- 
вой техиикя. 

Значение мотоцикла в хозяйственной, культурной жизин оелкко. 
Мотоцикл ках средство быстрого передвижения может ирнменяться 
© большим услехом врачом, агрономом, лесообъездчиком, цочтальу- 
иом и лищимя других профессия. 

Мотоцикл но оформлению глаюных сваих эгрРгатов очень сходен 
< автомобилем н ивляется поэтому хорошей школой по подгогонке 
мотористов любых профилей. Практикой доказано, что матоциклист 
в течение нескольких дней легко становится водителем аотомобидя. 
танка, механиком самолстного двигателя и т. д. Но, кроме того, м9- 
тоцикл приносит с собой з массы общую техническую кульхуру. 

Человек, оспоивший мотоцикл, станозится тсхническа грамотным, 
приобретает ряд навыков слесаря, механика, электрика. расширяет 
свой кругозор не только в области, непосредственно относящейся 
к экепаоатацин мотоцикла, но и в электрогехиике, химии, механике, 
технологии. 

Спортивное зпачение мотоцикла также велико. В мотоспорте 
прекрасно сочетаются волевые качестол спортеменя с его техниче- 
схой культурой. Умение подготовить свою машину к соревиоцанню 
должио быть неразрывко связано © умением управлять ею па 
дистазции. 

В иэшей стране тысячи труалщихся имеют мотоциклы, тысячи 
людей имеют дело < этой машиной на государстиенных предприятиях, 
я аито-мотоклубах. Мотоцикл стал массоной доступной машиной, 
Знать се, владеть <ю в сонершенстве — такова задача кажаого, кто 
управляет мотоцяклом или ›келиет стать мотоциклястом, 


СХЕМА СОВРЕМЕННОГО МОТОЦИКЛА 


Мз нриводимой схемы (рис. 1) ендно, что все механнзмы мото- 
цикла расположены и раме (7), которая в передней своей части опи- 
рикткя через подрессоренную внлку (2) ка направляющее колесо (3). 
Ловоротом этого колесз изменяется напранлецие движекия мото- 
цикла. Сладн, обычно в меподрессоленной вилке (4), выполненной 
32 ошно Целое в рьмой, устамавливается зазнее ведущее колесо (5). 

Силу, необхозимую для донжения, мотоцикл получает от дви- 
гателя (5), укрепленного внизу, в перелцей части рамы. Двигатель 
имест цилиндр (7), внутри которого сжигаются пары бензина. Полу- 
чающиеся при этом газы дэвят с большой силой на Поршень {8}, сколь. 
зящий 8 цилимлре. 

При свовм опускании поршень передает усилие, вокпринятое им 
от газой, через шатун (9) колемчатому валу (70), на Катором укре- 
плена шестерня (1!). сшязанная цепью (72} с большой шестерней {13}; 
большая шестерия соединена (на прямой перепаче при езде в нормаль- 
ных условнях) с малой шсстеренкой (14), через которую цепью (15) 
перелается усилие шестерне (76), скрепленкой © едущим колесом, 
Колесо приходит 00 врыцателыюе движение, толкая мотоцикл 
вперел. 

Бензин подается в цилиндр в вияе рабочей сыеси (смесь 
паров бензима с воядухом). Рабочую смесь приготовляет специаль- 
ный прибор карбюратор (17), соединенный трубкой (18) ‹ бензиновым 
бэком (19), укрепленным на раме пал двигателем. 

Карбюратор соединсй ‹ цилиндром впускным патрубком (20), 
Отверстие для поступлення пабочей смесн в цилинар открывастся 
в определенный момент клананом (2). 

Для отвода отработавших газов имеется клапан {22), открываю- 
1цнйся также только в определенный момент, Из цилинара отрэабо- 
таршие газы выходят по Пазрубку (23) в выпускную трубу (24) п 
затем через глушитель шума (25) наружу. 

Чтой» ооспламенять смесь, в цилинаяре устанавлиезется залаль* 
ная свечо (26), в которую посылается ток высокого напряжения; 
он вырабатыяастся магнетс (27) вли нкдукиионной катушкой, кото- 
рые приводятся в действие от коленчатого вила. 

Для приспособляемости к наменяющимся сопротивленням пути 
мотицикл нмеет коробиу передач (29). при помощи которой можио 
учеличить силу, передаваемую колесу, зё счег уменьщення скорости 
его вращення при одной и той же силе на валу двигателя. Подбор 
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Рис. 1. Схема устройства мотоцикла 


той нии другой исредачи пронэводится на Холу путем перестановки- 
рычага (29). 

Для ллэвирго трогания ‹ места и бсзударного переключения 
псисдач мотоцикл снабжлегся муфток сцепления (50), управленнс 
когорой сосредоточено в рычаге (57), на левоЙ стороне руля. 

Для замедленил скорссти динжения или останойки могоцикла 
ба колссп оснащены тормозами (32). Тормоза управляются специ- 
альными рычагами: рычаг переднего тормози {33} нахоцится ва пра- 
вой стороне руля, 1 рычэг-пецаль заднего тормоза чаше с правой сто- 
роны пол ногой водигеля, 

Управление скоростью динжения мотоцикла в основном ирозз- 
волится изменением числи оборотов зала самого двигателя. От изме- 
нения количестиа поазацаемой рабочей смеси будет изменяться мот- 
ность двигателя, а следовательно, и скорость вращення коленчатого 
лала. Управление поллчей рабочей смеси (количествениая регули- 
розка) находится в правой вращающейся ручке руля (34). сиязанной 
тросом с заслонкой, перекрывающей выход рабочей смеси из 
карбюратора. 

Для запуска двигателя пользуются так низываемым кик-старте- 
пом, находящимся в коробке перезач н приводимым и действие кож- 
ной педалью (6), 

На рьме, ближе к заднему колесу, укрепляется сидсньс воднтеля, 
Для ног делаютсл подложки. Колеса, а Нногла К ноги водитедя защя- 
щаются щитками от грязи. 

Часто сзяди над колесом ставится багажннк или второе сиденье 
ДЛЯ Пассажнра. 

Мотоцикл снабжают фарой с электролампочкой, питающейся 
током от аккумулятора или динамомашипы, н сигналом. Кождый 
мотоцикл имест набор нииструментов, необходимых для дорого 
ремонта. Инструменты помешаняся в снециальном ящике, обычно 
укрейленном на раме. 

Кроме мотоциклон-одиночек, бывают мотоциклы с прицепной ко- 
лясной для пассажира, н тогда сбоку для позяерживания коляски 
ставится дополнительное третьс колесо. 


ПРИНЦИП РАБОТЫ ДВИГАТЕЛЯ ВНУТРЕННЕГО СГОРАНИЯ 


ЭНЕРГИЯ, РАБОТА, МОЩНОСТЬ, КОЛИЧЕСТВО ТЕПЛА, ПЕРЕХОД 
2 ТЕПЛОЗОЯ и ХИМИЧЕСКОЙ ЭНЕРГИИ в МЕХАНИЧЕСКУЮ 


Пол словом энергия полразумевается способность производить 
работу, За едниицу работы принят один килограммометр (ксм)- 

Количество работы, выполнснное в единицу времени, называют 
мощностью. Елиницей мощноети будет единиил работы в | се- 
кунду, т. е. один колограммометр в секунду. В технике за еаиницу 
мошности берут не 1 ксм;еек., а так назыялемую лошалииную 
силу. равную 75-кгм'сек. и обозначаемую л. с. (вусское обозна- 
чение) и НР (английское); последнее обозначение очень расоростра- 
нено в у нае з СССР 1. 


. Одизкь | НР эиглийскоя ме пяоиа 1 НР. принитой в СССР. 


Если сжигать какое-нибудь горючее, то при этом будет выде- 
ляться тепло, причем разные вещества при своем сгорании выделяют 
разное количество тепла. Так, например, 1 кг беизина при свсем 
сгоринии ныделяет около 10 000 килограмм-калорий \, 1 кг спирта 
около 6000 кг:кал., а | кг дров около 3000 кг:кал. ит. д. 

Если подогревать воду в сосуде, то пода начнет переходнть из 
жидкого состояния в парообразное. Если сосуд закрыть поршием, 
поверх которого положить груз, то через какой-то промежуток ярс- 
мени давление паров настолько возрастет, что поршень станет под- 
ниматься. Если засечь при таком опыте время подъема поршия, 10 
нетрудно подсчитать мощность, которая была при этом затрачена 
паром. 

Путем опытов удалось установить связь между количеством тепла 
и количеством работы. Был подсчитаи механический экви- 
валент тепла, который указывает, что | кг/кал. эквивалентна 
работе я 427 кгм; другими словами, чтобы повысить температуру 
Фдного килограмма воды на 1С,: надо произвести механическую 
работу, равную 427 кгм, или, наоборот, чтобы получить работу в 
427 кгм, например от пара, необходимо затратить 1 кт/кал. 

В лвнгателях внутреннсго сгорания процесс горения происходит 
внутри цилиндра, причем рабочим телом являются газы, 
получающиеся от сгорания топлива. Так как горснис есть химиче- 
<кая реакция, то в рабочем процессе двигателя внутреннего сгорания 
пронсходит ве только превра- 
щение тепловой энергии в ме- 
ханическую, но также и хими- 
ческой в механическую. 

На рис. 2 показано, что [л 
рабочей смеси (1 часть бензина 
на 15 частей воздуха по весу) 
после сгорания и охлаждения 
до первоначальной температуры 

иодиниковой вемлератие дает 2 лгазов. Однако чае 

Рис. 2. После сгорания олного литра раз Же после сгорания смеси объем 

Зочей смеси получается 32 литра газов газов будет значительно боль- 

шим из-за их нагрева. Поотому 

внутри цилиндра развивается очень большое давление, которое 
воспринимает поршень, а через него коленчатый вал. 

Так переходит потенциальная энергия, скрытая в топливе, через 
химическую и тепловую энергию в механическую. 





ШАТУННО-КРИВОШИПНЫЙ МЕХАНИЗМ ДВИГАТЕЛЯ 


Основное назначение .шатунно-кривошипного ме- 
ханизма — возвратно-поступательное (прямолипейное) дьиже- 
ние паршня преобразовывать во вращательное движение коленча- 
того вала. 





* Килоерамм-капория —- нолнчестео тепло, ивобходнмое для изгрева 
3 мг роды на 1°С. 
$ В плльмейшем температура всюду @ градусах Цельсия, 
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Детали шатунно-кривошияного механизма за исключением ци- 
линдра и картера совершант своеобразные движения (рис. 3), Кри- 
вошип только лово- 
рачизается вокруг ке- т 
подвижной точки, ири- ! 
чем палец его со- ] 
вершает движение по 
окружиюсти, по которой 
движется и нижняя 
головка шатуна, 
сидящая свободно на 
пальце кривошнпа. 
Верхняя часть шатуня, 
шарнирно соединенная 
через палец с поршнем, 
перемещается только в 
том направлении, в ка- 
ком движется сам пор- 
шель, т. е. прямоли- 
нейно пиерх и вниз. 
Направление поршню 
дает цилинар, жестко 
соединенный с карте- 
ром, являющимся ра- Ги: 3. Схема ту нноиривошипного механизма: 
мой, Т. ©. СЬЫЯЗУЮЩИМ ‘Зерр”“поруы (пера В Ра ьн 
неподвижным — зиеном 
между точкой вращения кривотипа и цилиндром, который заме- 
няег в системе шатунно-кривошипного механизма нараллелн. 





РАБОТА ДЬНГАТЕЛЯ ЭНУТРЕННЕГО СГОРАНИЯ 


Доигателем внутреннего сгорання называется тоиловой 
двигатель, в котором тоилнво сжигачтся непосредственно 
внутри работего цилиняра. 

ея сжигания топлива непосредственно внутрк рабочего цн- 
линура была вылвняута еще в 1791 г. энглыйским ниженером 
Лжоном Барбер. Мо только через 69 лет после упорных исканий 
"Лебона (1801 г.), Самунла Броуна (1815 г.), Вельмана Райта 
(1833 с.), Вильяма Барвета (} г.), Дегранда (1858 г.) и ряда 
других изобретателей удалось и 1860 г. мехамику, французу 
Жан -Этьен- Ленуару построить первый работоспособпый  дан- 
готель, а Готлибу Даймлеру в 1885 г.—перяый бензиновый легкий 
быстроходный мотор. Ряц мировых ученых: Сапи {арне, Бо-де Рош, 
Отто. Гудольф Дизель, Сабит» разработэлн теорню теплопого ден- 
хэтеля, которой кэк основой пользуются и в настоящее еремя. 

Существует трн ‘теоретичених цикла! работы двигателя 
внутреннего сгорания: цикл Отто, при котором горение то- 

* Цинлом дфисателя назывлется пид продессор, перьодически пооторяю- 
ацихся © наждом цининдре к необходимых пля работы двигателя. 


ц 





плива идет при неизменном 
объыме намеры сжатия, т. е. 
быстрое сгорание; цикл Дн- 
эеля, при котором сгорание 
топлива пронсходит при посто- 
янном давлении, т. е. сгорание 
медлениое; цикл Сабатз, 
по моторому сгорание топлииа 
сначала идет при постоянном 
объеме, а ззтем продолжается 
при иостоянном давлении. Диз- 
грамыа этих ироцессоя дяна на 
рис. 4. При всех прочих равных 
условиях наиболее экономич- 
ным будет цикл Отто, но ира- 
ктически более высокий мо- 
эфнинеит полезного действия 
удается легче осуществить на 
двигателях. работающих ис цн- 
илу Дизеля. В мотоциклетных 
денгателях процесс протекает 
по циклу Отто. 


ЧЕТЫРЕХТАКТНЫЙ ДВИГАТЕЛЬ 


Денгатель зиутрениего сго- 
рания, в котором рабочий цикл 
{процесс} совершается в тече- 
ние четырех ходор поршня, иа- 
зывается четы рехтакт- 
ным. 1 

На рис. 5 дана схема четырех- 
тактного доисателя в время ис- 
поднення им такта впуска. 

При запуске первые обороты 
двигателя ирнходится произ- 
водить, пользуясь мускульной 
силой <. Поворачиваемый по 
часовой стрелке коленчатый 
вал (7) через шатум (2) мередает 
уснлие на поршень (3), который 
от этого начнет опускаться яниз. 
В это время кулачковый валнк 
(6) поворачивается через сндя- 





1 Тактом назыйлется часть ци- 
кла в нитервале между двумя смеж- 
пыми точками минимального н ма- 
ценмального объемов. 

$ В автомобилях применяются 
пусковые электромоторы —стартеры, 


мую на нем шестернь (5), примоцимую в дь.ркение шестерней (4), 
укрепленной на коленчатом ивлу доигагеля. 

Перед началом такта впуска кулачок, упираясь в толкатель (7). 
приподымает штангу (8), которая поворачиечег коромысло {+/]; послез= 
нее, упиралкь и стержень клапана (#1), преодолевая упругость пру- 
жины (1), опускает клапан зинз и тем самым открыциет проход 
в цилиндр через иатрубок (12), 

При ходе поршня виз внутрицилинхровое пространство увели- 
чнвается, плотиюсть газов. находящихся и цилнилре, уменьшается, 
Давление и нем становится меньше этмосфериого, т. е. получается 
разрежение. Это разрежение будет и во впускном патрубке (72), 





Рис. 5. Такт впуска Рис. 6. Такт сжатия 


благодаря чему через раструб (14) и суженную горловину карбюра- 
тора — анффузор (1.3) воздух из атмосферы будет стремительно про- 
ходить по лятрубку через открытое клапаном окно во ипутрениюю 
полость цилинлра. При лрохоле черса диффузор со скоростью 

100 м. сек. воздух увлекает за собой бензин из трубки-жиклера (15). 
В сгруе возиуха бензин дробятся на мельчайшие частички, испаряется 
и уносится о шилинар. Процесс наполнения цилинара рабочей смесью 
продолжается, пока поршень не додет зо сосего крайнего нижнего 
положения. Дааление и цилиилре за весь процесс впуска колеблетсн 
и пределах 0,6—0,9 атмосферы, 

В момент перехода поршлем ннжней мертвой точки рпускной кда- 
пон под Лействнем пружины (109) из-за этхояа выступа кулачконого 
валика (С) ат толкателя (7) зэкростся. При этом опустктся штангз 
{5}. коромысло (9) повермется и оспободит место попымающемуся 
клалану. 

Прн лвяжении поршия вверх (гс. 6) внутрицилиидровое про- 
стрэиство будет уменьшаться, плотность находящейся в пем рабочей 
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«мес станет ушеличиноаться. даоление соэрастать, причем тем больше, 
чем ближе полходиг поршень к своему крайнсыу верхисму положс- 
нию (точке минимального объема). 

Вмесле < повышением давления воэрастаст температура сжимзе- 
мУй смеси (300—400°). К оженчанию такта сжатия рабочая 
смесь достаточно подготовляется к ускоренному сгоранию, которое 
так исобходимо для быстроходного двигателя. 

Когда поршень придет в верхнюю мертвую точку, пронсходит 
зажигание рабочей смеси нскрой, проскакишающей между электро- 
лами запальной свечи (рис. 7). В результате сгорания бензина по- 
лучается большое количество газов, нагретых до очень высоких 
температур (в среднем 20007). Так как » этот момент объем цилиндра 





мыс. 6. Такт оыпуска 


(камеры сжатия) наименьший, то давленне при этом булет нанболь- 
шее. достигая ирм средних условнях 25—30 атм. , т. е. 25—30 кг на 
1 см*. При днаметре поршня явнгателя Л-8 в 74 мм, а следовательно, 
площади его днища в 43 смз давление, восприннмаемое поршкем, 
булет равно 43.30— 1290 кг. 

Олянако такае большое давление булст лишь е момент изхожаения 
поршня в т вы мертвой точке. При движении же поршия под, 
дейстенем рабочнх газов вниз объем камеры цилиндра увеличивается, 
следовательно, давление газоо будет падать, булет понижаться н их 
температура. К концу рэбочего такта, когда порлень прилег 
В своб краймее зижнее положение, откроется выпускной клапав, 
поднимасимй кулачком, через посредстло подъема толкателя, штанги 
и поворота коромысла. 8 это время двеление газа еще достаточно 
выкокое, примерно 4—5 атмосфер, и поэтому отработавшие газы 
с силой вырываются наружу по патрубку (21). Затем поршень опять 
ндет воерх и выталкивает продукты сгорания (рис. 8) — такт 
выпуска. 
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Этим закаичниается рабочий цикл двигатели, со- 
стоящий из четырех отдельных тактов: вр уска сж атия, 
рабочего такта и выпуска. В дальнейшем этот процесс 
будет все время повторяться с той же последовательностью тактов, 

Как было сказано выше, первые подготовительные такты прихо- 
дилось делать за счет посторонней силы, прикладывасмой к валу 
двигателя. Но после рабочего такта дальнейшего воздействия мус- 
кульной силы иа вал двигателя не потребуется. 

В дальнейшем такты выпуска, впуска и сжатия будут произво- 
диться благодаря инерции маховика, который, Получив какое-то 
количество энергин яо время рабочего такта, расходует ве на совер- 
менне подсобных тактов; двигатель работает уже автоматически. 

Весь рабочий процесс совершается за два оборота колелчатого 
вала, за когорые поршень сделал 4 хода — 2 вииз и 2 вверх, кулачко- 
вые же валики за ото время сделали лишь по одному обороту. Поэтому 
кулачковые валики снабжаются шестериями в два раза большими, 
чем шестерня коленчатого вали, от которой они приводятся в дей- 
ствие. 


ДВУХТАКТНЫЙ ДВИГАТЕЛЬ 
Дьнгатель внутреннего сгорания, в котором рабочий цикл 


совершается в течение двух ходов поршия, называется двух- 
тактным. 


р 
В 
Й 
Ы 





Рис. 9. Поршень ищет ввепх. В ци- Рис. 10. Поршень пришел в о, м. т. 
анндре сжимлдется рлиее элсо- В цилиндре рабочая смесь 
фанная рабочия смесь. В карте- сжата; между электродоми запаль- 
ре саздзлось разрежение; о ппи- ной свечи проскакивает искра. 22- 
отирывикицееся япускиое окно (Г) жнгая смесь. В картере про- 
начинает поступать из карбюратора лолжается — поступленне ржбочей 

пабочая смесь смеси через полностью открытое 


зпускное окно { 1) 
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Со-стские двухтактные двигатели ИЖ-7, ИЖ-8, ИЖ-9, Л-300 
н МЛ-3 отличаются от четырехтактных Л-8, ТИЗ-АМ-600, №-72 и цр. 
еще тем. что они не имеют специальных клапанов, а следовательно, 
и соотяетстоующих механизмов, которыми снабжаются четырехтгакт- 
ные машины '. 






«ОЗУИУОЕВЕЕСТИЙЯ 





р 
Фис. 11. Поршець пошел вниз. В Рис. 12. Поршень продолжилет олу. 
цилиндре в результате  сго- скаться. В цилиндре нэчи- 
рания рабочей смеси образуются га- наст аткрываться выпускное окно 
зы, которые < большой силой завят {2), через которое гззы с силой 
на пора:снь, совершая рабочий такт. устремляются наружу. В карпте- 
В картере продолжается п0- ре сжимастся рабочая смесь 


ступпеннс рабочей смеен, пока пор- 
шень не залкроет впускное окно (/./ 


В указанных двухтактных двигателях газораспределение осуще- 
ствляется самим поршнем, который ири движении вииз-вверх откры- 
вает илн закрывает соответствующие тактам окна в нужной после- 
довательности. 

Когда в предыдущем разделе рассматривался принцип работы 
четырехтактного дынгателя, то было нетрудно подметить, что вссь 
рабочий процесс в нем происходил исключительно поверх поршня, 
т. е. в цилиндре. В картере же создавалось разрежение, когда пор- 
шень шел вверх, и сжатие — при опускании сго вниз. Это дало воз- 
мокность использовать картеп как насос для подачи смеси в цилинар 
двигателя и тем самым позволило осуществить рабочий процесс не за 
два оборота коленчатого вала, а за один. 

На рис 9 изображен двухтактный двигатель с поперечной де- 
флекторной продуокой, по схеме которого построеты ин работают 





1 Одиахо сунистоуют в звухтантные дентотели ‹ клапанами, тек же кзи 
м четырехтакзные без клэпанов. 
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двигатели Л-300 ин ИЖ-Т. При своем ходе вверх поршень, сжимал 
рабочую смесь, нагпепает и уплотняст ее — такт сжагия. В ло время 
под поршием в картере получается разреженне, давление падаст 
иримерно до 0,6 атм. В результате большой разности давления через 
начинающее приоткрыватьсл впускное окно в картер врывастси све- 
жая рабочая смесь. 

Приготовление рабочей смеси идет совершенно так же, как и 
в четырехтактном двигателе, т. е. в карбюраторс. 

На рис. 10 изображен момент прихода поршня в верхиюю мертвую 
точку — заканчивается такт сжатия. В это время в картере впускное 
окно открыто полностью, еще продолжается наполнение картера 
сиежим зарядом рабочей смеси. По другую сторону поршня предель- 
но сжатая смесь зажигается электрической искрой. Начинается рг- 
бочий такг — поршень идет вниз. 

С опусканием поршня (рис. 11) впускное окно закрывается и по- 
ступленне свежей рабочей смеси в картер прекрашается. В момент 
закрывания впускного окна смесь продолжлет поступать в картер 





Рис. 13. Моршень осе еще опускзет- Рис. 14. Поршень пришел ви. м, т. 


<. В чилиндре поршепь про- 
ходит еню 1-4 мм и открывает пе- 
репускное окно Г3), через которое 


В цилиндре ожиз перепускное 
13) н яыпускное (2, открыты пол- 
ностью — наполнение и очишениг 


цилинипа идет одновременио. В 
картере продо‚ризется отдача 
рабочей смеси в цилипар 


нячиинет постунать из картера рабо- * 
чля смесь. В картере начллся 
пепенуск пэбочей смеси в цилиндр 


только за счет ниерции, которую она приобрела при движении 
порщня вверх. 

Рабочий такт продолжается до тех пор, пока опускающийся пор- 
зиень своим верхним обрезом не начнет открывать выпускное окно 
{рис. 12), через которое отработавтие е8Зы, еще сохраняющие давле- 


` 
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ние з 4—5 атм., с силой вырываются наружу. В картере же все еще 
продолжается сжатие, которое началось после момента закрытия 
впускного окна. 

Опускаясь дальше, поршень, наконец, открывает перепускиое 
окно (рис. 13). Сжатая в картере до 1,2— 1,3 атм. смесь по псрепуск- 
ному каналу устремится в цилиидр. Ирн этом скорость струи дости- 
гает 100—120 м в секунду. 

Для того чтобы свежий заряд рабочей смеси не продувало на- 
прямик в выпускное окно, на днище поршня деластся нерсгородка 





Рис. 16. Пормень продолжает дви- 
гаться вверх. 8 цилиндре вы- 
пускиое окно (2) закрывлетсн, тзкт , 


Рис. 15. Поршень пошел вверх. В 
цилиндре поршень  зэкрыл 
перепускное окно. но выпускное 


окно «ие открыто, 'выпуск придом- 
жается. В картере окна (3) 
эакрыто, перепуск окончен 


вывускл эаканинозется, При дэль- 
нейшем ходе поршиял вверх снова на- 
чиется сжазне. В картере со- 


здается разрежение, которое булет 

увеличннаться до тех пор, покз пор- 

шепь пе откроет впускное онио ’7) 

для следующего наполнения картера 
рабочей смесью 


или специальный козырск, называемый дефлектором. Одно- 
временно с Перепуском еще продолжается выпуск, протекающий 
уже с меньшими скоростями, чем это было в момент начала при- 
открывания выпускного окна. 

Однако, резкого разграничения входящей струн свежего заряда 
и ухода отработавших газов в действительности нс получается. Све- 
жий заряд при своем входе в цилиндр частично перемешияается 
© остаточными газами, что уменьшает наполнение цилиндра рабочей 
смесью и ухудшает ее способность быстро сгорать в осповном из-за 
присутствия углекислоты. 
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На рис. 14 изображен дямгатель яо время приходл поршия с. м. Т- 
В >16 время перепуск съежей емесн идет через полностью открытое 
нерепусклое окно, п очищение цилицара — через омпускиок, тикже 
полностью огкрытос. 

Но вот поршень начал иодыматься: < моментам перекрытия перс» 
пусхиого окна закончится такт эспенуска (рис. 15). Но в. это время 
вылускное окно «жтается еще открытым, цыпуск продолжается, и 
выксте с этим происходит утечка часзн свежего заряла в этмосферу, 
но. безусловно, являстся недостатком данной конструкцин. 

Подняниись еще на 3—4 мм пверх, поршень закроет н вылускное 
окно, цосле чега чынуси совершенна ирекратится, И в Цилинаре нач- 
нетси сжатие свежей рабочий смеси (рис. №). 

При алльнеймей работе льигателя чередование тактов пойдет 
в том же порядке. 

В лвухтактном дзигителе ! зесь рабочнй процесс завершается за 
цва Ходца Воршня (одив ения н одия виерх). 

Махоцики о друхтакуных двигателях деллются значительно мель- 
щями, чем в четырехтактных, так как промежутки межау рабочими 
Тактами сокращаился вывое по сравнению с таковыми в четырех- 
тантных. 


ДЕЙСТВНТЕЛЬНЫЙ ПРОЦЕСС 8 ДВНГАТЕЛЯХ ВНУТРЕННЕГО СГОРАНИЯ 
И ИХ ДНАГРАММЫ ГАЗОРАСПРЕДЕЛЕНИЯ 


Выше при описавин процессов, происходящих внутри инлиняра, 
делалось некоторое слстуйление от чейстентельности. Эта было не- 
обходимо для облегчения усвосния иринциия работы двигателя, 

На самом же деле продолжительность тактов выпуска и впуска 
стремятся дельть больше 18” поворота коленчатого вала, в 0606с1- 
ностн у пысокопборотных сбуременных мотоциклетных доигателях. 

На рис. 17 изображен способ изелядного выражения очередности 
тактов теплового авигателя. Действительно, при движеник поршия, 
срерху инна при такте опуска коленчатый вол позорачнвлется, что 
можно изобразить дугой АВС. При сжатин коленчатый вал полер- 
нется сше на иолоборотл.` что изибражается дугой СРА. Таким обра- 
зом, аля совершения тактов упуска и сжатня понадобился однн и6о- 
рот коленчатого зала, что изображено замкнутой круговай диаграм- 
мо} АЯСОА. Апналогичиое построение диаграммы будет н лля сле- 
дующего поворота коленчатого вала, когда пронсхолят такты рабочий 
н вылуск. 

Совершенно очевидно, что чсм больше будет открыт впускной клз- 
наи, тем большее количество рабочей смеси войдет в цилнияр, в рс- 
зулутате повысится н мощность двигателя, так как после сжигания 
большего ио оесу заряда получится и большес количество рэбочих 
газов. 

При уяеличении времени открытия ныпускного отверстия улуч- 
шится очищение цилиняра от отработавших газов. я следовательно, 





*) Англичане нозмеают его двухходаеым (То гой), ФПаниузы — друк. 
тенпоным Мыши?’ а Чемх 1ет |5). 
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освободится больший оЗъем для поступления рабочей смеси и, с дру- 
гой стороны, уменьшится процент наличия отработавших газов. 
Однако беспредельно увеличивать такты впуска и выпуска нельзя. 
Их приходится согласовывать и с числом оборотов двигателя, с изме- 
нением подъема клапанов, а также проходными сечениями впускных 





Рис. 17. Днаграмма газорасппеделения четырехтакгиого двигателя 


и выпускных трубопроводов и т. д. Обычно фазы распределения до- 
водятся до окончательных величин опытиым путем. . 

Фазами] распределения называются интер 
палы между моментамн открытня н закры- 
тия впускных или выпускных клапанов (или 
окон). 

На рис. \Ю дама диаграмма газера- 
спрезеления цвнгатсля ТИЗ-АМ-600, 
нэ которой визно, Что впуск начи- 
нается раньте прихоза поршия з в. 
м. т. на 25° поворота (коленчатого вала, 
а заманчивается спустя 65° После про- 
Хока поршнем н. м, т. Таким образом, 
вместо тех 160“, которые мы имели в 
ирннципиальной днаграмме, на такт 
воуска отводится уже 180 -+- 2$ + 65, 
т, е. 270* поворота коленчатого вало. 

На такт выпуска отродится также 
210”. Однако совпадение фаз выпуска 
Рис. 18. Днираими гомуык. | и впуска по споей иеличине объясняется 

предемення донгателя лнить чисто произоодетценными сеобра- 

ТИЗ-Ам.600 жениями, а имсино возможностью Нэ- 
готовлять впуснной и выпускией ку- 
лачкн на охном и том же копировальном станке. 

При рассмотрении этого же рисунка ендно, что увеличение про- 
должительности выпуска достигнуто за счет умевьшения иремени 
протекания рабочего такта, что на первый мэглял может показаться 
нецелесообразным. Однако выигрыш в наполиении цилиндра за 
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счет лучшего его очищения покрывает те ничтожные потери из-ла 
иреждешремениого окончания рабочего такта, которые мы имели 
в данном двигателе. Дело здесь в том, что работа газов на Последних 
65° поворота коленчатого вала ничтожна из-за сильного падения 
давчения в результате увеличения объема цилиндра опускающимся 
поршнем. Кроме того, начиная выпуск за 65“, когда давление выше 
атмосферного в 3—4 раза, интенсивность выброса газов из цилиняра 
будег более высокой. 

Увеличение такта впуска за счет такта сжатня це идет в ущерб 
последнему, так как окончательное давление перед запалом рабочей 
смеси можно получить нужной целичины путем изменения объема 
комеры сжатия. 

Теперь необходимо поясиить, за счет чего продолжается паполне- 
ние цилиндра свежей рабочей смесью на тсх 65° поворота колеича- 
того вала, когда пор- 
мень идет обратно 
вверх. Казалось бы, что 
будет ироискодить об- 
ратное явление, т. е. 
через открытый клапа- 
ном проход засосанная 
рабочзя смесь начнет 
вытесняться поршнем 
обратно. В действитель- 
ности этого не происхо- 
дит по двум причинам: 
во-первых, из-за слиш- Рис. 19. Дизграмма газораспределения двухтакт- 
ком малого перемещс- ного двигателя ИЖ-5 н ИЖ 
ния поршня в данный 
момент и из-за большой силы инерции, п результате действия кото- 
рой смесь, как бы «разогнасшись», продолжаст свое поступление в 
цилинир. И чем больше число оборотов двигателя, на которое он 
проектируется, тем большие инерция потока смеси, а следовательно, 
тем долыше можно держать клапан открытым, не опасаясь об- 
ратного действия поршня, стремящегося препятствовать входу ра- 
бочей смеси. 

Такое же явление будет наблюдаться н на участке в 25° па вы- 
пуске, гче очищение цилинара проходит также за счет инерции газов. 

На участке 25? предварения пвсасмвания впуск 
идет тоже за счет ниерции, по только от предыдущего такта впуска. 
Это похоже па то, что если разбежавшегося человека ‘остановить на 
одно мгновение, а затем быстро освободить сго, то человек после этого 
сделает еще несколько шагов за счет инерции, которая ещс не успела 
погаситься при мгновенной остановке. То же происходит при вре- 
менной остановке потока смеси, ндущей но впускному патрубку, то 
закрывающимся, 10 открывающимся клапаном. 

Почтн у всех мотоциклетных двигателей имеется такой момент, 
когда оба клапана, и впускной и выпускной, открыты одновременно. 
Этот момент называется периодом перекрытия впуска и выпуска. 

Для иллюстрации работы двухтактных двигателей приходится 
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стромть дье диаграммы газороспределения отдельно для цилиндра 
н отдельно для картера (рис. 19). 

Участки. заштрихозанные одинакоио Н на днаграмме цилиндра 
ин нэ диаграмме рабуты картера, озиачают соопзаение прписссоя 
в цих, что относится к такту иерспуска, Гравицы перехода иг одного 
процесса х друуому соотыетствуют началу или кониу открытия или 
закрытия соответствующих окон газораспрезеления. В остальном 
эти днаграммы особых пояснений ие требуют, кроме того, что они 
строго симметричны (если шатунно-кривощипный мехаинум динга- 
теля не дезаксмальный), 

Злесь необходимо сказать еше о моменте запала рабочей смеси, 
которую в современных быстроходных доигателях начниают зажигать 
Ас прихода поршня в в. м. т. с тем расчетом, чтобы весь заряд успел 
сгореть к приходу поршня а крайнсе меркнсс положекие. Выгодкость 
Этого заключается в том, что нанбольщее количество рабочих газов 
скажется как раз к тому момемту, Когца объем цилиндра будет нли* 
меньшим (камеря сжатия), слелобательно давление газов нлиболь- 
шим, а от этого завясм? мощность ленгателя. Угол опережения зажи- 
гания в среднем устанавливается в 30—35° до 3. м. Т. я тех машинах, 
где оя не регулируется водителем нд ходу. 


МОЩНОСТЬ ДВИГАТЕЛЯ 


Мощностью двигателя называется работа, которую ок совершает 
в озну секунду. 

Та мощность, которую двигатель фактически развнвает (внутри 
цилинара), №,] называется низикаторной, а та. которая отдается 
ралом двигателя, называется эффективной мощностью и обозначается 
№, Эффективная мощность меньше индикаторной на ту величину, 
которую приходится тратить на приведение в дейстенс механизмов 
денсателя. Этз величина обозначается М.. Такнм образом, №, = 
= — №... 

Чем больше площадь даннша поршня, воспоннимающего па себя 
давление рабочих газов, тем, при осех прочкх рамных условиях. 
мощность двигателя будет зыше. При увсянчений холл поршня, а 
следовательно, „ увеличении плеча, восиринимающего усилие от 
поршяя, мощность также оозрастясг. Так как  ависатель 
тепловой, то соясршенно понятно. чго его мощиюсть зависит также 
н от быстроты и полноть сгорания, а, значиг, быстроты нарастамля 
и величины дазяения газов в цилиндре. С увеличением числа оборо- 
тов (=) коленчатого валз, Т. в. с увеличением количестиа рабочих 
ходов в сскунду, мошность также увеличивается. 

Однако при упеличении п мощность М, возрастает в прямой 
пропорции только ло определенного момента. При излькейшем уяс- 
личении и нарастание №, замеаллястся. наконец. после какого-то 
числа оборотов она начинает ползать. причем гораздо быстрее, чем 
нарасталл, как говорят, «характернстнка загибастся» (рис. 20). Это 
объясняется возрастанием сопротивлений засасывакию рабочей смеси 
в цилиндр я удаленню отработаиших газов из цилияира. Вот почему 
при желаннн увеличить №, данного двигателя <Тараклся позчожно 
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больше разглушить сго, т. с, увеличить проходные сечения 
пускного и выпускного: каналов, з также дать волее удлиненные 
физн газорасириделения. Точнь подсчнтать разоиьаемую дянгате ем 
мощийсть бел проведения спениальных опытов и замеров невозможно. 
практике эксилоатацин мотоциклов при государственном их 
учете н воимания налогов определяют налоговую мощность, кото- 
рая являстся иеличиной условной, причем вссгла менышей, чем М. 
Подечитывают ее в лошялиных силах по следующей формуле: 


№ =0,3.Н-Оч, 


тс М- калоговая мощкость, 0,3—множитсль, к которому привехен 
ряд цифровых величин формулы, {количество цилиндров в двига- 


/ 
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Рис. 21. Рабочий объем ГУ, }; 
Рис. 20. Изменение мошлости в общий объем (У); объем ка- 
зависимости от числа оборотон меры сжатия (У.) 


теле, О*—днамстр поршня в см, возвеленяый в квадрат, Н—хох 
поршия в м, 

Мотоциклетных дуигатели прииято различать не по развиваемой 
ими мощиюсти №.. а по рабочему объему цилинира, величина кото- 


рого У, разпяется площали поперечного сечения цилинвара, умножек" 
иСЙ ва ход поршия, 


в см, 





Классификация мотоциклов по рабочему объему их льитателей 
булет следующая: до 250 см* — легкне; от 300 до 500 ем? — среяние; 
от 500 см? и выше — тяжелые. 

На рис. 21 показан В объем двигателя У, и объем камеры 

+ 


у 
сжатия У, Отпошенне =" называется степенью сжатия. С по- 


е 
вышекисм степени сжатня мощиость лвигателя упелничииается, 
одновременно уменьшается удельный раскод топлива {расход 


23 


топлива на | л. с. ® час). Однако беспредельно увеличивать степень 
сжатия нельзя, не измения при этом качества горючего. Подсчитать 
степепь сжатия в не трудно: 

Уч У. 


У 
у=е.м, 


Чтобы определить У, в камеру сжатия (прн положении поршия 
в верхней мертиой точке) заливают из мерной мензурки через ствер- 
стие для ээпальной свези масло, 


УСТРОЙСТВО ДЕТАЛЕЙ ДВИГАТЕЛЕЙ 
ЦН ЛИНДе Н ГОЛОВКА 


Цилиндр — основная деталь двигатсля. Вкутрн цилиндра про- 
нсхолит весь рабочнЙ процесс. Кроме того, цилинар служит папра- 
вляюшей для поршня, Поэтому его ниогаа относят к системе шотун- 
но-крилошипного механизма. 

Цилиндры обычно изготовлямтся с отъе мной головкой (крышкой), 
Это заст большие Пренмушества Как с производственной стороны 
(легкость отливкн, уменьшение брака, простата обработки), так н 
с эжеплоатициокной (отъемная голоока облегчает процес удале- 
ния изгара из камеры сжатня цилиндра). В самом деле, часто доста- 
точно снять только головку, отвернуть обычно четыре болта, И все 
готово к тому. чтобы начать очистну камеры от нагара. Цилинары, 
которые сделаны заодно с головкой, приходитси снимать целиком. 
Этр связано с разбором большего колнчества деталей н механизмов, 
$ непреизводительной тратой ьременн. 

Материалом для наготовления иилииаров служнт в основном 
мелкозернистый серый чугун. Однзко цнлккары специальных мотд- 
двигателей, особенно спортивных, часто выполияются из алюминие- 
вых сплавов со вставными стальнымн нля чугунными гильзямя. 

Цилинарическая направляющая, в которой скользит поршень, 
называя зеркалом циликлра, действительно шлифуемой 
де зеркального блеска, так как надичне каких-либо царайнк, залн- 
ров и других неровностей на этой поверхностн вызывает пропуск 
газов. Кроме того, плательно отшлифовакнайя Пуверхность умень- 
Шает трение. 

На рис. 22 наображен цилиндр двигателя Л-300 и сопрягаю- 
щисся с ним детали. Обраткте вниманне, что впускные, перепуск- 
ные и добавочные перепускные окна, если они достатонно широки, 
имеют персгородкия посредине. Это деластся аля предупреждения 
запалания поршневых колец в эти окна. = 

Снаружн цилиндр и е’о головка покрыты ребрами, увеличи- 
вающими площядь соприкосновения его поверхности с возлухом, 
в результате чего улучшается теплоотлача, охлаждение двигателя. 

Цилиндр ухреплястся на картере обычно чстырьмя болтлын или 
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шпильками через специальный прилив, называемый пятой, или 
фланцем. 

Съемная головка на двигателях ИЖ-1, ИЖ-8 и Л-300 крепится 
четырьмя болтами. 

С левой стороны цилиндря находится выпускной патрубок 
(ИЖ-Т, ИЖ-8) или ресивер (Л-300). Сзади к цилиндру подходит 





Рис. 22. Цилиндр длигятеля ИЖ-1 и Л-300 


р — цызмидр: 2 — зерхаяо ийлымзра: 3 — ребра охляьдения; & — 


церкный ры рураня фбурт;  — мыжиыя центрируюший Вурт; 6— 
Фланец (пяте): 7 — камусыал вычачча; В — псрепускиой камол; И— 


Прылна перепускиога мамала; }0 — Перепусыпые омма; 11 — дова- 
вочмые перспускиые окна: 12 — яанпусчыог омна; 13 — япусимоо 
симо: 14 — галовма цилипр ; 15 — ясрмовсбестовзя промловма; 


16 — болт годовые (4 шт.): 7 — мпилька. 19 — промляры» мелмо- 

#<беетоязм; 19 — выпускийй патрубом (НЖ-1): 20—шиильма; 21— 

эпуснной латрубоым; 22 — бузажмная промльдка:;: 23 — бумашнам 
прамлядна 


впускной патрубок карбюратора. Оба патрубка. м выпускной и впу- 
скной. креиятся при мномощи шпилек. 

Для обесисчения плотности во всех местах соединения цилиндра 
< рядом деталей необходимо стэвить спешнальные прокладки. Между 
цилинаром м головкой ставится медно-эсбестовая прокладка. В соелн- 
ненви с кэртером и впускным латрубком ставят обызно бумажные, 
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пропитанные маслом, преклэздки. Часто бумажные проклааки про- 
онтывают шеллаком, но тогда при снитни прокладок необходим, 
нольмоваться спиртом, растеоряющим присояший шеллак: ножо\ 
пользоваться ни в коем случуе нельзя во избежание порчи деталей. 
Пол выпускную трубу ставят лнбо клиньгернтевые, либо мелно-асбе- 
стовые прокладки, так как температура здесь достаточно высокая. 





Рис. 23а. Цилнмар и голопка дриготеля М.12 


} — мрнало мнянняра: 3 — апузмной патруйон; 3 — гмезра илайвно%: 4 — выпусиыфй яв- 
эмубок; 3 — цизтрируюшья часть цнАнинр»; —сваломь цылинорв; 7 —Фтегрстие 27% саечы; 
$ — партер прыгая ла 


В последнее время стали с успеком применяться железо-зебес- 
товые проклааки. 

Цилинар ИЖ-8 (рис. 23) значительно отличается от ИЖЛ и 
Л-300. Продувка в этом цилиндре нает по двум каналом. совпз- 
лающим нижними окнамн с отверстнями о поршис в момент нахо- 
ждения послехнего в н. м. т. Кроме того, впускной патрубок крепится 
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под некоторым углом к пиликдру, а не радиально. Цилиндр дон- 
гателя ИЖ-9 имеет двухструйный выпуск, схематически показанный 
на рисунке. й 

В двухцилиилровом двигателе ПМЗ-А-750 цилиндры расиоло- 
жепы по отношению друг к другу под углом 45° в форме букиы \. 
Такое расположение цилинарош называется пеобразным. 

Цилинлр этого двигателя имеет впускные и выпускные окна 
не на свосм зеркале, как у двухтактных машин, а в специальных 
приливах-патрубках. Эти окна открываются и закрываются клапа- 





Рис. 24. Цилиилр авигателя Рис. 25. Цилиндр двигатеня Л-В 
ГИЗ-АМ-600 } — имезза папровляющнх этулом илопа- 


мое; 2 — апусыной петрубон: 3 випуск 

мой пагрубом; 4 — ирышка клайпвимого ме- 

хамизма; $ отперстые пля зала коромысла; 
зн е ча 


| — голоока цилинаря;: 2 — отоерсгие длю 

сиечи; Й — цемтрирующий  бурт: 4 — 

ипусиной пагрубом; 3 - гпикзао омпуем- 

ного Клэпана; б6—гмеэцо опусммого мла- 
пана 





нами. Головка цилиндра — типа Рикардо, являющаяся одной из 
более рациональных для двигателей с нижними клапанами, причем 
достаточно простая. 

В мотоцикле М-72 цилиндры расположены горизонтально друг 
против друга. Такое расположение иазышают апозитным. По своей 
конструкции цилиндры мотоцикла М-72 нижнеклапаннпые — чугун- 
ные со сисциальной алюминиевой головкой типа Рикарло (рис. 23-2). 

Цилиндр двигателя ТИЗ-АМ-600 показан на рис. 24. Головка 
цилинира также тиза Рикарло с несколько другими очертаниями. 

В двигателе Л-8 циликдр рыполиен горазао проше (рис. 25). 
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В нем нет ни окон газораспределения, ни гиеэз лод клапалиы, зато 
головкз этого цилиияра сравлителью сложная. В ней имеются 
ппускной и вылуснной матрубки, гиезял под клапаны, гнезда под, 
направляющие втулки клананов и Т. д. В головке расколагастся 
достаточно сложный мехаинзм управления клапанамн, защишнемый 
от пыля специальной крышкой, причем для смазкн механизмов, 
расположенных а головке, поаведена специальная трубка, идущая 
от маслонасоса. 


ПОРШЕНЬ 


Поршень воспринимает дазленне рабочнх газов м персяает его 
Колеичзтому валу. Поршием выполняются м подсобные такты: 
гыпуск, эпуск ин сжатия, 

системе шатунно-крявошипного механизма поршень выполняет 
роль ползунма, скользящего в цилиилре, как в направляющей. 

В двухтактных двигателях поршень заменяет клапаны, перекры- 
вая при своем движенин опускные, выпускиые н перепускные ок- 
ия. следовательно, управляет 
всем процессом газораспре- 
деления. 

Поршин большинства со- 
ветских мотоциклов делактея 
из 12-процеитиого алюмниике- 
вого сплава (12%, меди, ос- 
тальное алюмниий); поршень 
двигатсля ТИЗ-АМ-600 из 
сплава +\з, состоящего нз 
медн, алюмипия п жбольших 
долей марганца и никеля, 
Детали из легких СЛлЛАвов 
благодаря большой теплопро- 

у водности, в осноином алюмн- 
Рис. 20. Поршень м его элемевты ния, не иагреваюлся так 
сильно, как, например, чу- 
гуиные, и обладают, кроме того, меньшим вссом, что даст пре- 
имуществ» в отношении возможности облегчения колструкиии 
машины и повышения мощностн двигателя, в особениюсти быстро- 
ход ого. 

Поршень можно прелставить в энде стакана, перевернутого вверх 
дном, Днище яослринимлет дэвленне газов. Головка поршня окру- 
жена несколькими кольцевыми канавками для размещения поршяс- 
вых колец (рис. 26). 

Диаметр головки мепьше днаметра остальной Части поршня 
{юбкн}, что и позятно: ыель головка соприкасается с лламенем и горя- 
цимн газами, а, следовательно, н больше расширяется. Юбка поршня 
служит для ваправлення поршня в цилипарс, ау двухтантиых ден- 
гателей н для управления перекрытием впускного окна. Бабышками 
в поршне назышают приливы, я которые вставляется поршневой 
палец, связывающий поршень с шатуном. 

двухтактных дангателей лоршии имеют еще специальные 
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окна либо дли частичного, либо для полного перепуска через себя 


рабочей смеси из картера в цилиндр (рис. 27). 
В головке поршня двухтактного двигателя, в кольцевых канав- 
ках, ставятся снециальные ограничители-стопоры, прелохраняющие 


поршневые кольца от ирризвольного поворачивания н опасного запа- 





Рис. 28. Стопоры поршневых колеи 
} — «топор; 2 — тмездо 


дания Их концов в окна Цилниара. Стоморы — 970 еннты без 
головок, эаинленные заподлниио с поверхностью. 

На рис. 28 изображены стоиоры лоршией лвухтактных двига- 
телей ИЖ-7, ИЖСВ и Л-300, а также момент западания поршневого 


«ольца в окно. Из рисунка ясно видно, что прн перемещении поршия 
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концы кольца могут обломаться, в результате чего может произойти 
поломка не только поршия я цилиндра, кон зообще всего двигателя, 

В пюршнях двухтактных двигателей, выполияющих функцию 
механизма гозорасЛределения, нельзя применить некоторых усовер- 
шенствованнй, Другое дело я четырех- 
тактных денгателих. На рис. 29 показан 
поршень, имеющий специальный Т-образ= 
ный прорез. Этот прорсл дает значитель- 
ное пренмушестые в охлаждении юбки и 
эредохраняет поршень от зиклинкеания @ 
цнлиялре при перегреве. 

Поршень двигателя М-72 еие более 
совершенен. чем рансе описанные, В этой 
конструкцик прнменен т. н. эллиитиче- 
ский поршень, эллипс которого рассчи- 
тан так, что прин нагреве поршень ириоб- 
ретает строго цилиндрическую форму 
(рис. 29-а). 

Юбка поршия вследствие трения о 
ги. 2., Поршень мото- зеркало цилинара изпашивается. В рс- 

иккла ПМЗ. 4.150. зультате изнашивания увеличивается за- 

зор между поршнем м цялиндром. Пор- 
щень уже не может нормально произвозить сжатне смеси и картере: 
она персд перепусмом будет оыдавливаться через 2а30р обратно во 
впускной иатрубок. И чем больше поршень изнашен, тем сильнее 
будет выбнванне смеси. В практике это явленне можна уз- 
иать по забрызгиваняю маслом воздухоочистителя, коробки пепедач, 
кожуха аккумулятора и пр деталей, стоящих позади входного 
отверстия карбюратора. Поршнеяое кольцо на пижней чисти юбки 








Рис. 293. Поршешь двигателя М-12 
2 — возор ме№су юбмой поршия и инлиидром в колодном состоямня 


эпачительно ослабляет описанные вредные явления, но постановка 
кольца всё же нссколько усложняет кокструкцию, 
Принципиально поршни мотоциклетных двигателей одинаковы 
н отлнчаются оян друг от друга лишь незначительными конструх- 
тивнымн  наменениями. Поршень ТИЗ-АМ-6%, — изображениый 
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на рис. 30, нмеет срезы, чтобы в н. м. т. он не касался маховиков 
коленчатого вала. Поршень двигателя Л-8 имеет сферическую 
головку. Это в основном рассчитано на то, чтобы камеру сжатия 
сделать возможно меньшей, узеличииия этим степень сжатия. 





Рис. 30. Поршни диигэтелей ТИЗ-АМ-600 (слепа) и Л-8 (сирава) 


Однако при верхних клапанах в выпуклой головке поршня нсобхо- 
димо бывает делать специальные выточки под клапаны во избе- 
жание удара о них днища. 


ПОРШНЕВЫЕ КОЛЬЦА 


Поршень исегда нагревастся сильцее, чем цилиндр, следова- 
тельно, и расширяться он будет больше. Современный поршень, 
изготовляемый из легких сплевов, нэмеющих по сравнению с чугу- 
ном больший коэфициент температурного расширения, даст еще 
большую разницу в растирении по сравяснию с цилиндром. Если 
пришлифовать такой поршень к стенкам цилиндра так, чтобы 
в зазор не прорывались газы, то неизбежно, как только двигатель 
заработает, пагревшийся и расширившийся поршень заклинит. 
Но, предположим, что мы учли это явление х сделали зазор больте, 
уменьшили диамстр поршня, скажем, на 0,6 мм, тогда в холодном 
двигателе такой поршень будет болтаться («хлюпать»), компрессия 
будет очень слабой, а запуск чрезвычайно трудным. 

Наличие пружинящих поршневых колец, всегда при- 
жимающихся к стенкам цилиндра, просто и остроумно разрешает 
затруднения с подгонкой поршня к стенкам цилиндра {рис. 31). 

Поршневые кольца позволяют делать зазор таким, чтобы пор- 
шень при самой высокой рябочей температуре не заклипивал, а при 
низкой температуре — не болтался и не пропускал газов. 

Кольца изготовляются из серого чугуна. Раньше было мненне, 
что их нужно делать из более мягкого чутуна, чем чугун цилиндра. 
Ведь дешевые кольца легче заменить, чем дорогостояший цилиндр. 
В последнее время чугун для колец берется более тверлый, 
потому что опассния за цилиндр оказались напрасными вследствие 
большей поверхности ‘грения его зеркала по сравнению с поверх- 
постью трения колец. 
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Олиако особое требование к упругости колец заставляет делать 
мх лаже из особо твердого чугуна, уже опасного для цилинира, 
но эту опасность предупреждают. Прн отлиаке поршневых колец 
и одиночку, илн в так назышаемую маслоту (трубу, из которой потом 
парелаются кольца), во внутренность кольша вставляют закал-- 
металлииский ссрцечник. Благодаря быстрому остыванию вну- 
тренияя поцерхность, соприкасающеяся с закалом, становится 
очень тверлой, что придает особую упругость кольцу, хотя внешияя 
его сторона получается мягкой, потому что она формуется в песке, 
медленно я нем остывая лосле отлнаки. 


.— 





Рис. 31. Пориимаыс кальца 


Место разреза кольца называется замком. Формы замков бывают 
самые разнообразные, начиная от простого прямого среза и кончая 
очень сложнымк фигурными профилями. 

Воиду того что кольца снльно нагреинются в работе, их ирихо- 
днтея изготовлять с зазорами в замках, иначе при расширсиин 
от нагревания онн заклинятся в цилиндре и заже поломаютси. 
Зазоры берутся разными для псех колец. У верхних колеи зазоры 
больше, так как верхные кольца подицергаются более сильному 
нагреву, а слепояательно, и большему расширенню. 

абочие газы, достигающие внутри цилннара очень больших 
цлолений, смогут пропываться через зазоры замкою, сиижая мощ- 
ность двигателя. Поэтому ставят на поршень ие одио кольно, а все’ да 
ме менее двух. чаше три. а чногаа Четыре н больше. 

При иаличии нескольких колец уазам прихоантся проходить 
через лабнринт, состойший из нескольких камер. При проходе 
из одной кзмеры в другую газы будут расходовать свою энергию; 
в конце концов давление нх симзится настолько, что пройтн через 
последине эазофы в кольцах онн будут уже не в Фостоянин. Такое 
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устройство. препятствующее утечке газов, называется техническим 
лабирингом, или гизравлическим замком. 

Кольша изнашинаюсчя, как н вообще все трущиеся части меха- 
низмов. Износ колец легко заметить мо зизору в замке, который 
с износом все болыше увеличивается. Большие зазоры в замках 
будут способствовать пропуску газбь, а следовательно, ослаблять 
их компрессионнос действие. Мощиость дяигателя теряется, запуск 
становится более трудным, расхоц смазки увеличивается. 


ПОРШНЕВОЙ ПАЛЕЦ 


Поршневой палец соединяет пормень с шатуном. Это 
<сосдиненис подвижное, позволяющее шатуну поворачиваться отно- 
сительно поршня. За кажщый оборот коленчатого вала дьнгателя 
при перемещении поршня вверх и вниз шатун отклоняется на опре- 
делениый угол ог линии дьижения поршия то в одну, то в хругую 
«торону. 

Поршневой палец несет очень сильную нагрузку. Через него 
мередаегся вся сила давления газов при рабочем ходе, причем эту 
усилие действует почти ударно. 

Палец прихедится делать достаточно прочным на иянос и нэлем. 
Но палец должен быть и легким, потому что вес его входит в вес 
возьратно поступательных масс. 

Материалом для изготовления пальцев служит вязкая сталь, 
которая подвергается специальной термической обработке. Впэкля 
сталь с малым содержанием углерода не поддается закалке. Палец, 
сделанный из нее, тем не менее должен быть тверпым. Длл этого 
поверхиость его цемеитнруют (науглерожияают). 

Выточенные Пальцы укладывают в металлическке ящикн, пере- 
сыпая их карбюризатором — порошкообразной смесью из дубового 
или березового угля с ускорителями: содой, известью и др. Закрыв 
крышкой и тщательно замазав глиной, яшик ставят в псчь © тем- 
поратурой около 900”. Процесс цементации длится 4-—6 часов 
в зависимости от желаемой глубины науглепоживания. Для пер- 
шневых иальцев вполне достаточио иметь толщину процементире- 
ванного слоя 0,5 мм с содержанием углероца в эгом слое до 
1.1°„. Остывапие дегалей обычно производят в печи. После це- 
ментации пальцы подвергают сильному нагреву с послелунитим 
быстрым охлаждением. Оанико после закалки необходим сще 
отиуск-нагрев до темиературы около 200’ и медленное осты- 
паиис, чтобы ослабить напряжения в металле, оозникающие ири 
закалке. 

В результате всего мвышеописанного процесса мы получаем палец 
< достаточно вязкой серацевиной, которая не эакалилась из-за 
исдостатка углероза в ней, но с очень крепкой закалениой, ёлзкго- 
даря искусстьениому науглероживанню, паружпой поверхпостью, 
хорошо сопротипляющейся износу. 

Во всех советских мотоциклах применяются пальцы «плаваю- 
щего» типа (рис. 32). Такие пальцы могут поворачиваться и в ба- 
бышках поршня ин верхией головке шатуна. В работе участвует вся 
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роверхность пальца, а поэтому износ соприкасающихся с ним дета- 
лей и самого пальца значительно уменьшается. 

Необходимо заботиться о том, чтобы палец не мог вылезать 
из поршня: твердый торец пальци может поцарамать зеркало цилин- 


#300 





Рис. 32. Поршневые лальцы и способы предохранения их от 
экснальпого исремсшения 


дра. Перемещение плавающих пальцев предупреждается стальными 
пружннными замками, нли глибками, выполненнымк из мягких 
металлов. 

ШАТУН 


Шатун является связующей деталью межлу поршием и колен- 
затым валом, причем соединение его как с пальшем поршня, так 
и с пальцем коленчатого вала водвнжное (рне. 33). 
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Через шатун Передлется давяеннс рабомнх газов, причем это 
давление прикладывается, так же ках и к пэльцу, ударно. Поэтому 
а прочность шатуна приходнтел обращать серьезное внимапне, 
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Рис. 33. Шштуны 


Однако вес шатуна должен быть возможно меньшим. Поотому ша- 
туны современных двигателей делают фасонного сечения (рис. 34). 
Верхняя часть шатуна заканчиваетсл малой головкой, 


при помощи которой шатун соеди- 
няется с поршневым пальцем. Для 
уменьшения трения в малую го- 
ловку шатуна впрессовьвают брол- 
зовую или стальную втулку, кото- 
рую можно легко сменить при 
износе. 

Нкханяя часть шатуна назы- 
ваетсл большой головкой, 
снабждемой обычно роликовым 
подшипником. У двигателей ИЖ-8 
и Л-300 нижияя головка зматуиа 
являстся одновременно и наруж- 
ным кольцом роликоподиипника, 
а у ТИЗ-АМ-600 и Л-8 я боль- 
шую головку иставляется спс- 
циальная стальная каленая этул- 
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Рис. 34. Поперенмое сеченйе изатуна. 
Но рисунке (3) Условия зякренления 
шатупо при работе на пролольный 
изгиб вигоднее, чём на рисунке (в) 


ка, которая предохраняст дорогостоящую деталь (шатун) от износа 
Те шатуны, которые нс имеют в большой головке специальных 
стальных втулок, цементируются и калятсля до твердости, соотаст- 
ствующей твердости внешнего кольца обычного роликоподшииника. 


э* 
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В друхциляндровых двигателях © У-образным расположением 
цилиндров применяются вильчатые шатуны, дяюшие возможность 


иметь на два цилиидра, а, значит, на ва шатуна, один общин палец 
кривошипа. 


КОЛЕНЧАТЫВ ВАЛ 


Коленчатый вол язляется наиболсс ответственной деталью кри- 
вошнинего мехалиэма современнога быстрохояного двигателя. 

В наших солетских мотоциклах коленчатые валы выполняются 
не цельхокованными, а составными, состоящими низ махоончиое, 
лолуосей и мотылевого пальца. 
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Рне. 35. Коленчатые вата двухтактных дамсателей 
4 — вакелачин {прозыъовасы); 2 — мороунай полугсь; д — длыиная 
Пглуось: 4 — Пален; 8 — запомн> { ВузрУфа}; 6 — мачун. 7? — ралиин 


По своей козктрукцни составные коленчатые валы раздсляютея 
на разборные и неразборные. На рис. 35 изображены 
‚неразборные ноленчатые валы двигателей ИЖ-8 н Л-300. 

Ебли шатун имеет неразъемную большую головку, то при его 
изноее приходится менять н коленчатый мал. Это большой иедо- 
статох нераэборных валов. 
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Неразборный коленчптый вал сопрягается прессовыми посадками, 
причем полуоси, кроме самой посадки под сильным давлением, 
соединяются с противовссами на шионках Вудруфа. 

Более совершенными коленчатыми валами являются разборные. 
"Такими валами снабжшогся дьнгатели мотоциклов Л-8 и ТИЗ-АМ-600 
{рис. 36). Преимущество разборных валов очевидно; тикая конструк- 





Рис. 36. Разбарные коленчатые ваши четарехтактных двигателей 


1 — мехоэыкыи: 2 — карпоткея полуссь: 3 — дамниая полусбь: 1 — палец; 5 — зажиовая 
шийба; $ — чайка; 7 — шуруп; Я — шгсуермя; ? — отверстие длЯ ЭРорв масла 


ция их позволяет заменять более быстро изнашивающиеся детали, 
например мотылевый палец, втулки большой голошки, шатуны н 
ролики. 

Разборный вал обычно выполняется илн со съемным пальцем 
ТИЗ-АМ-600, Л-8, или с отъемом одной половины вала от другой — 
тогда палец в одной из половинок коленчатого вала остается запрес- 
совунным, несменяемым. 

Четырехтактные дригатели обычно имеют смазку татунных 
поашипииков коленчатых валор под дацлением. При такой системе 
смазки необходим масляный насос, прииодимый я действие меха- 
нически. Для этого на коленчатом валу делается винтовая шесте- 
пснка. передэющая вращение валику масляного иасоса. Так как 
коленчатые валы мотоциклетных двигателей работают с большим 
числом оборотов (3000 — 4000 и больше в мннуту), их необходимо 
уравновешнвать. 

На рис. 37 приведена схема уравиовешиваиия вала. Из рисунка 
видно, что вал нпагружеи не симметрично из-за наличия укреплен- 
ного в нем пальца, с которым сочленястся шатун через роликовый 
полшииник, в то время как с диаметрально противоположной сто- 
роны маховички вала не имеют никаких деталей. Очевидно, что 
ссли не принять каких-либо мер, то такой язл работать плавно 
не сможет, будет всегда испытывать дополнительные усилия от груза, 
стремящегося сместиться от центра При вращении. Устраняют дей- 
ствие этой вредной силы Урпавновешиванием. С этой целью к стороне, 
противоположной пальцу (ТИЗ-АМ-$600, Л-8). делаются приливы- 
утяжеления или, наоборот, высверливанием облегчают ту сторону, 
на которой расположен палец (Л-300, ИЖ-8). 
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Особое место занимает коленчатый вал двигателя М-72, так как 
этот вал доигателя с апознтно расположенными цилиндрами. Это 


Рис. 37. Конструкция противовесов н 
баланснповка коленчатого вала 





длухкривошилный или двухколенный яал, с кзифым коленом кото- 
рого соединен соответствующий шатун. 

Пры диапозитном расположении 
уравновещеиность двухинлнидрова- 
го двигателя изилучшая, так как 
один поршень всегла уравновешивуист 
до нскоторой степени яторой. Из 
рисунка 37-А, гце изображен колен- 
чатый вал двигателя М-72, онлно, 
что вал снабжен специальными про- 
тивовесами. 

Коленаатые яэлы делуются из 
стали. Махолички ма всех наших 

Рис. 37-А. Колепчатый вал машниах также стальные. Обраба- 

дригателя М-72 тылают коленчатые валы, в особен- 

ности в лвуктактиых дяигателах, 

тщательно шлифуя их поверхность. что уменьшаст тренне, облст- 
чает прохождение смеси через картер. 

Уход за коленчатым валом саобупчя лишь к обеспечению его 
подшипников сжазней. При раэработке шатукного подшилника или 





изхосе мотылепого пальна, еслн дал неразборкый, заменяют цесь 
ал с шатуном и поднинниом оместе. Если вал раэборный, ть заме- 
няют только его изношенные детали. 

С разборкой вала нужно быть очень аккурзтным; неосторож- 
ными ударами можно погнуть или подмять детали. При сборке 
коленчатого озла необходимо особое инимание. Он должен быть 
стпого выверен в соепаденни осей сныметрин. При перекосах вал 
будет работать с большими потерями на трение, а главное, все сопря- 
гающиеся с коленчатый эзлом детали, в особенности узел нижней 
толовки шатуна, быстро измосятся. 

Чтобы предохранить в раэборцом пале гайки, которыми он скре- 
пляетен, от самоотвинчивзння, под ннх ‹тавят замковые шайбы, 
За наличием, ислостностью и правильностью устаношки которых 
нужно слезить. 


КОРЕННЫЕ подшипники 


Подшииникн, в которых орашаегся коленчатый вал, называются 
коренными. Для коренных подшипников в мотоциклетных двига- 





4 
Шория пилой Иокоитно) депат—— пррорядньй паре 
СРММИАТОНИРОИАМИАЕЯ с о рт Г 


Рис. ЗВ. Подшииннки 


4 — нарумнар обойыь; 2 — шарикя; 3 — депразор; 4 — внутреннее нольйе; 8 — ролики; 
— вал 


телях отечествениого производства употребляются шариковые 
и роликовые подшипники (рис. 38). В двигателях ИЖ-7 и Л-300 при- 
менены сисциальные 
роликовые Подший- 
ники насыпные, т. е. 
без сепараторов и 
янутренией обоймы, 
которую — заменяют 
полуоси вала. 

В двигателях Л-8, 
ИЖ-8 и ТИЗ-АМ-600 Рис. 39. Монтаж шарикоподшипникя 
Каленчатые валы 
спабжены нопмальными одиорядными шарикоподшипниками, которые 
хорошо удерживают вал и в радиальном и в бокопом направлениях. 

К шарикоподшниникам необходимо относиться осторожно прн 
разборке коленчатого вала. Лучше всего ири операциях с подшип- 
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никами пользоваться втулками или трубками, подобранными по сече- 
нию вала иля подшниника (рис. 39). 

Необходимо следить, чтобы в подшипники не попали частички 
металла, иссок, грязь. Перед постановкой подшипников на место 
надо промывать нх в чистом керосние, просушивать и смазывать 
жидким автолом. 


МАХОВИК 


Маховик — металлический диск, приданный колеичатому валу. 
Сила инерцин вращающегося маховика поддерживает донжение 
вала двигателя между рабочими тактами. За счет силы инерции 
маховика совершаются такты выпуска, внуска и сжатия. В высоко- 
оборотных двигателях пропорцио- 
нально уменьшают диаметр и вес 
маховика, потому Что инерция сго 
с увеличением скорости врашених 
возрастает. В двухтактном днига- 
теле промежутки между рабочими 
тактами уменьшаются влвое. Со- 
отвстственно уменьшаются и ма- 
ховики. 

Маховик чаще всего делается 
нс как отдельная деталь, а заодно 
с коленчатым валом. Но во ыто- 
ром случае валу приластся ие 
один. а два диска, являющиеся 
одновременно и щеками и проти- 
вовесами коленчатого вала, 

Маховики двигателей Л-300, 





Рис. 40. Маховик денгателей 
ИЖСТ и Л-300 


1} — дием маховима; 2 — нольцевой мог- 


ИЖ-8 и ИЖ-9 саеланы отлельно 
от коленчатого вала (рис. 40). Опи 
сажаются на конусную часть ллин- 


О т Иржонинй: Ной полуоси аля и закрепляются 


Нисьеенина; 6 — фич 7-"е"иа. от  проиорачиваиия — шпонкой. 
и сыт Полуось веде" В продольном направлении махо- 

вик удерживастся гайкой, которая 
одновременно служит и съемником. 

Маховик двигателя М-72 подобен по своей конструкции аьто- 
мобильному, он посажен на заднем коние коленчатого вала и в нем 
монтирустся муфта сцеиления (рис. 40-А). 

При ироизводстве маховики ‘тщательно балансируются, иначе 
может быть не только лишняя потеря мощности, но и даже разрыв 
маховика от тех ценгробежных сил, которые развивают неуравнопе- 
шенные массы. При разборке двигателя следует избегать ударов 
ло маховику, не ронять его, иначе баланс его может иарушиться. 


МОТОРНАЯ ШЕСТЕРЕНКА 


На коленчатом валу имеется моторная шестеренка. 
Она передает мощность двигателя силовой передаче мотоцикла: 
цепям, корибке передач и ведущему колесу. 
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В льнгителях ИЖ-$. Л-УМЮ н ИЖ-9 моторная местеренка закре- 
ИЛЯсТеи ил конусе полуоси на шионке и затлинвастея гаркий. В дви- 
Сателе `ГИЗ-АМ-600 и Л-8 шестеренка сидит сопершенно свободно 





Рис. 40-А. Маховик н муфта сиепления мотоцикла М-72 
1— Мая эми. 2-пружьнл Г птум, З—пыск пружим: 4- диск сигалемия 
т Фрынимениыши обылэамаын; 1 мерущий нысм, $ вышимной гиток; 1—стжиминой пой- 

шыпным; В— рычаг чуфты сцепления 
на специальной втулке вала и с инм соедниена лишь через кулачкавую 
муфту (рис. 40. Прл резких толчках в трансмиссии Шестеренка может 
проиорачивиться н тсм самым предуирсждать узары, которые осегда 


тубительно действуют на машину. 





Рис. 41. Моторная икстерня цян- 
гатели Л-8 
м олуь поле нчечого ээла; 2— упор 
< :3 — : : 
поры ера ара — дру: Рис. 42. Съмник моторной 
жимна шестерин 
Для снимания шестеренок, Посаженных на конусную заточку 
вала, имеются специальные съемники, которыми нсобходимо поль- 
зоваться (рис. 42). Всякие неумелые сбивания чрезвычайно губи- 


тельни отраииются на цельности механизмов. 


КАРТЕР 


Картер дэнгателя обычно представляет собой алюминиевую 
коробку, внутри которой располагается в корснкых подшипниках 
коленчатый вал, вспомогательные механизмы, распределения, мас- 
ляный висос и др. На картере укрепляклся цилннар н распредели» 
ТЕЛЬНЫЙ Механизм, иногда Иа картер устанавливастся и коробка 
передач и другие агрегаты мотоцикла. 

Картер мотора М-72 иктересен тем, ито он построен так, что 
® сочетании с нрышкной распределения, хожухом нартера н коробкой 





Рис. 42-А. Картер дютгателя М.72 


4— карзер демсателя: 3— картер регпрезалния; 3 —крыаа мирорз озспрезсленый мы 
нартур прибору яёменгамия: 4— нрыгька магтера приборов зожигзмый 


передач, образует единый узел, хорошо защищенный от механических 
И метеорологнческих зозденстьий н к тому же достатопно удобен 
в отношенин очистки всей машины от грязи (рне. 42-А). 

В лвухтактном двигателе картер служит также и кожухом про- 
дувочиого насоса. Очевидно, что картер прн этом должен быть доста- 
точно герметнчен, т. е. все сосдинения сто должны быть совер- 
шенно непроинцаемы для моздуха н гази, иначе осуществити разре» 
жения н сжатия, необходимые при работе картера в системе про- 
дувки, Выло бы невозможно. 

Киртер двигателя Л-300 состонт из двух половинок с разъемам 
ло вертикальной плоскости (рис. 43). Для совпадения направления 
9сн врашення коленчатого вало половинки картера снабжаются 
лентрирующими колъцамн (бурт и виадина). Для созподения пло- 
костей, к которым крепится инлинкр двигателя, картеры имеют 
хонтрельные Шпильки. Соелиняются половникн карте 
ров чаще болтамн со специальными годолкамн, утопленными в соот 
эетстоующих гнезэлах. Картер ИЖ-9 отличастси тем, что он не имеет 
выхола под перепускиой какал, продувка этого двигателя ндет 
через окна в цилНнаре и поршне. 
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Рис. 43. Картер лвигателей ИЖ-Т и Л-300 
' — правая полсеима картера; 2 — лешея полонна; Зи 4 — ирышми сальминоя; Ли 6 — 
чиииъкы; 7 — спусинам п й: 8 — свускиос отаерстие; В — коитрольмая шиилька; 
19 м и — центрыруюмяе Фурты 





Рис. 44. Сальники корепиых подтинникая ИЖ-7 и Л-300 


1 — дланнния полуось колемчьтого гл. 2 — крышка сальнико: Фетро-пе молъц, 

4 — шэяба: 3 — роники подшиичикя; 6 — норужизя 069йЙмо под, мына: 7 — шайб, 

# — регулировочные шайбы: В — пруминное кольшо: 10 -- упорное мольцо; 11 — шайв: 
12 — мрышка сязьника 











Уплотнение в соединениях картера осуществляется с иомощью 
бумажных промасленных прокладок. В местах же подвижных, т. е. 
между коленчатым валом и подшипниками, ставятся уплотняющие 
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шайбы-сальники. На рис. 44 показано устройство сальников картера 
Л-300. Такие же сальники у ИЖ. Сальники этих картеров в основ- 
ном состоят из фетровых колец, которые время от времени (примерно 
один раз в сезон) необходимо ремонтировать или заменять новыми. 
Обычно сальники после некоторого времени работы в двигателе ста- 
повягся очень твердыми, в них отлагаются частички нагара и пыль, 
Восстанавлиоать сальник нужно кипячением в воде, а лучше при 





Рис. 45. 
} — карщаю — прилива для ш. 
стерем распрелеленыя: 





ртер ТИЗ-АМ-600 и Л-8 
— очверстые эля эапрааки мэслэ: 3 — картер ше- 
— прилыв ил» устаноуми маслоньсося 






нэвестной осторожности в спирте. Размякнувший сальник высуши- 
вают н затем кипятят в говяжьсм саде, смеланиом с графитом, 
после чего он готов к употреблению. Для того чтобы сальник плотно 
прилегал к валу. шайбы, между которыми он ставится, делаются 
конусными. Металлические шайбы между фетровыми кольцами 
н роликоподшипниками необходимы для иредотврашения Поиадания 
фетра под ролики, которые находятся в движении. Здесь же в саль- 
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никовом устройстве расположены упорные шайбы и пружинное 
кольцо, предотвращающие коленчатый вал от бокового перемещения. 

Так как картеры лыполняются из алюминия, металла достаточно 
ыягкого, то с ними нужно быть осторожным. потому чго даже легкие 
улары молотка оставляют следы. При необходимости простукивать 
картер при сборке пужно применять либо церевянный молоток, 
либо деревянную прокладку, иричем во избежание перекосов иро- 
стукивание вести но всей окружности рапномерно легкими ударами. 





Рис. 46. Сапулы четырехтактиых денгалелей 


Сильные перекосы смогут пришести бокозинки картера в непоправи- 
мое состоянне. 

Прн разъеме картера ни в коем случае ме применять никаких 
отшерток или других металлических пластин, виодимых в зазор 
на стыие двух Подовннох картера, иначе тшательность обрабоски 
поверхностей этих соединений нарушитси и создать герметичность 
будет невозмоною. 

При разборке даигателя необходимо следить зи чистотой и ирс- 
дохранять картер от мозможного попадания в него посторонних 
предметов. ныли, мусора. В 1сх случаях, ка’гда цилинир с картера 
<нят даже на несколько минут, отверстие картера необходимо закрыть 
хотя бы чистой тряпкой. 

У четырех нактнык машин Л-8 и ТИЗ-АМ-600 картеры также длю- 
миниевые, разборные по иергикали н тоже соеднняются через бумиж- 
нью прокладки болтами. На рис. 45 изображены картеры ТИЗ-АМ-900 
м Л-8. Первый постаточно сложен, так как он отлит за одно 
целое с масляным баком и гнездом для мяслонасоеа. Имеет При- 
ливы и гнезла для шестерсн распрелеления и привода миугдино. 
Картер мотоцикла Л-8 попроме: масляный резервуар устроен 
отдельно. В кяртерах чстырехтактных  венгателей внутренняя 
полость сообщаясь с поэдухом через свиун, выравнивает дая- 
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ление в Картере © этмосферным давленнем. Сапуны ТИЗ-АМ-600; 
к Л-8 даиы на рик. 46. В этях донготелях нет спеинальных сапу. 
нов, их заменяют отверстия, выведенные аля подачи масла к мо- 
торной перениче. 


КЛАПАНЫ И НАПРАВЛЯЮЩИЕ нх етулки 


В чстырехтактных двигателях для перекрытия окон газораспре- 
делдення имеюлхя клапаны. Посаженные а специальные гкезда. 
Клапан состонт из двух частей, выполненных за одно целое, стержня 
и тарелки. Прижинынются клапаны к своим гнездам пружинами, 
соедииеиными со стержиями клапаков специальными шаЯбами при 
помощи замков (чеки). Стержень клапана скользит в направляющей 
обычно чугувкой втулке. На 
рию. 47 дьни схема работы 
клапана, 

Клапаны находятся под 
действнем высоких томлера- 
тур. Выпускной клапан 
всегла нагрег болыне нп у- 
скного. Температура впу- 
скнаго клапана достигает 
примерно $350°, а иыпускиого 
750—850” (нагревается до 
красного каления), 

Для того чтобы отковать 

Рис. 47. Клапан четырехтактиого какую-либо детиль из обыч- 

донгателя ной стали. ее нагревают имен- 

но докросна, тогла металл 

становится мягким и Яод действием узарой легко язмекяст свою 

форму. Поэтому, если клапан изготовить нз обычной стали. то его 

прозность в работе была бы недостаточный. Кроме того, обычная 

сталь, нагретая локрасна, покрывается окалнной, которая даже 

прь легком ударе отскакивает. Клапан, покрывающийся такой 
окэлиной, скоро потерял бы нужную форму. 

В настоящее время выпускные клапаны делаются из особо жаро- 
упорных специальных сталей сильхром. нс дающих окалины 
н мало изменякицих свою механическую прочность под дейстиием. 
зысоких температур, имеющих место ипи работе донгателя. В хими- 
ческий состав сталей сильхром, кроме железа, входят кремний, 
хром и марганец, Кремний ($; —. силиций) и хром {Сг) прядают стали 
те высокие качества, которыми обладает сильхром. 

Тарелка 1‹лапана закрывает отверстие, сообщающее ‹оответ- 
ствуниций (выпускной или впускной) патрубок < камерой сжатия. 

Край тарелки клапана имеет фаску под углом 45° {нногда Г). 
Гнездо, о которое садится клапан, также имсст фаску под тем же 
уг. лом, что и тарелка, Тщательность иодгокки тарелки из гнезду 
облзатезьна. Для этога одной станочной обработки обычно бывает 
недостаточно. Клапаны прнтирают к гиезду вручную. В процессе 
эксплоатацни эту операцию приходнтся делать самому водителю, 





так как клапаны со временем изнашиваются, гнеэла разрабатыва- 
ютси и подгорают. Сели немного оттянуть срок притиркн хлапанав, 
то вслвдствие все более убыстряющегося износа н подгорзния кЛа- 
паны могут быстро выйти совсем дзстроя. Дела в том, чти клайнны 
охлажалютей в основном лишь в тот момент, когда прикасаются 
к гивэду, отдэря тенло цилнилру или головке. Слезовательно, 





„*= 


Рис. 48. Примеры соединения инструиснта для ппитирки с тарелкой клапанов 
(0), оритирки клапава по гиеэду (П), прошянфовке клаплна на стапке <) 
развертка гиезаа кламана шопошкой (1\) 1 


вслн между гнездом и фаской клапана будут риски, щели и то 
подобное. Те. ЭТо будет способствовать не Рея преиуску ты 
но и ухудшиг охлажленне клапанои. Чтобы устранить это, клапаны 
пернодически прнтнраются к гнездам. 

Притирка производится следующим образом: клапан отъеди- 
няется от пружины и других деталей, но не вынимается солсем из 
гнезда. Пружина стаентся под клапан так, чтобы она его немпога 
{на 5—10 ым) подникала над гнездом. 

Затем гнездо смазывается притирочной пастой, состояшей из 
мелкой наждачной пыли и масла (автола}. У некоторых клайзнов 
тарелки имеют спадины дЛя вставки выступа инструмента, порора- 
чивающего клийан (рис. 46). Но в настолщее зремя этих впадин 
не делают, оставляй тарезпсу клапана совершенко гладкой. В этом 
случае инструмент (колошопот, дрель}, поворачивающий клапан 
енибкается резиновым наконечником-присоской. , 

Притирко пронзвощится поворачиваннем клапана то в одну. 
то в другую сторону (угол 160°), время от премеии добавляя 
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пасту, причем поворот в ту и другую сторопу постепенно 
перемещьть, чтобы не притереть клапан на одну сторону, Про- 
доджают притирку до чех пор, мока па поверхности гнелча и 
фаски клапана не исчезнут малейшне следы рисок, рэковии и т. д., 
® особенности поперечных, а самн поверхности не будут ровного 
серого цоета, 

Притирку можно считать вполне законченной лишь при проверке 
герметичности закрытия клапэном гнезяа при го постанолке 
ня место и сборке с пружиной. Для этого тмательно промывают церо- 
сином и гнезае и клапан от остатков иасты (нажавки). Собирают 
клапан и залнвают керосин или бемзян, который ие полжен проте- 
кать в течение примерно 15 мни. 

Если клапаны подгорели очень сильно и притиркой их исправить 
нельзя, то в этнх случаях применяется ирошлифовка клапана 
на специальном шлифовальном приборе. Гиезцо исправляетсп спе“ 
щнальными фрезами © зальнейшей притуркой по клацину. 

Стержень клапана шлифуется н пригоняется по изправляющей 
втулке ‹ определенным ээзором, гарантнруощим работу клапана 
в нагретом состоянии без засманнй. У дингателя ТИЗ-АМ-600 
зазоры для выпускного клапана зелиются большими, чем для вуусн- 
ного, так что менять их местами нельзя. Если клапайм слеланы 
из разных сталей, то хромоникелевыи впускной клаиан, зоставлен- 
ный на место выпускного сильхромового, быстро сгорит. 

Стержень кльпьни зэканчиввется торцом. На кохце стержия 
клапана делается заточка, о которую вставляется замок-чека, 
* большинстве случаев преяставляющяя собой лве половинки усе- 
чекного конуса, просасрленного посредине. Эти половники обжи- 
маются ша < конуеным отверстием. Под дейстлием пружины 
шайба есегда давит на конус, Полоиники которого илотно прижи- 
маются к слержию клапана, а, упираясь в заточку, удержноают 
и себя и шайбу на хвостовой части стержня клапана и тем надежнее, 
чем сильнее пружины. 

Направляющие втулки клыйанов после их запрессовки в отвер- 
стня головки нли цилиндра дьигателя проуеряются разверткой, так 
хак отверстне пол стержень клапана После запрессовки сжимается, 


ПРУЖИИЫ КЛАПАНОВ 


Как было сказано выше, клапан закрывается Под действием 
пружины. Пружияы должны быть достаточно сильпымн. В среднем 
давление пружины на клапан равие 25—50 кг, причем давление пру- 
жнны подбирается тем большим, чем больше вес клапана и быстро- 
ходиее двигатель. Пружины наших двихагелей спиральные, олнако 
есть тендениии пПерейтн на шпнльчатые, которые исключительно 
надежны в работе при больших оборотах лонгателя (рис. 49). 

Прн верхней подъеске клапанов, при размещении их ® головке 
цилинара Над поршнем, старят две, а иногда н трн пружины, что 
предохраняет выпадение клапана в шилиндр при поломке одной 
из пружин. На рисунке изображен клапан Л-8, снабженный двумя 
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пружинами. Длл большей эластичности я работе иногла ставят 
конические пружины, например у домгателя ТИЗ-АМ-600. 





Рис. 49. Пружняы клапанов 


Пружины изготовляются из специальной стали тийа 1365, с после. 
дующей закалкой и отпуском. Пружины тщательно тарируются 
заяодамн на их силу и эластичность, поэтому при полоике пружины 
ее необходимо заменить заводской, 


ТОЛКАТЕЛЬ Н ВТУЛКА 


Подъем клапана производится кулачком распределительного 
валика через промежуточную деталь —толкатель, аредохра- 
пяющий клапая от боковых усилий кулачка. При наличии толка- 





Рис. 50. Толкатели 
1 — толмачель: 2 — регуямромочный мемопсчным (балт); 3 — коитогайка; 4 — ларелка 
залкалеля; Б — ролик; @ — етужжа; 1 — ось ролика 


1еля клапан меньше разрабатышает направляющие втулки. Толка- 
тели бывают либо плоские (ТИЗ-АМ-600, Л-8), пибо роликовые 
(ПМЗ-А-250, рис. 50}. Роликовые толкатели изнашиваются мекьще, 
но они сложиее, а главное тяжелее. 
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3 Устрефство сойетсиих источнилай 


Толкатели в большилстве случаев делаются переменной длины. 
Для этого в их верхнюю часть ввинчены регулировочные внигы, 
стопорящиеся в нужном положении контргайками. 

Между клапаном и толкателем в холодном двигателе оставляют 
зазор. Если отрегулировать клапан и толкатель без зазора, то при 
нагреве и удлинении клапан упрется в толкатель, а толкатель в кула- 
чик, а так как кулачок от этого не опустится, то удлинение пой- 
дет в сторону клапана, тарелка которого поднимется над гиездом 
в тот момент, когда клапан должеи плотно сидеть в гнезде. Это будет 
отражаться на работе мо- 
тора (проиуск газов, по- 
теря мощности), а главное 
то, что оторяанный от 
своего гнезда клапан бу- 
дет не в состоянии отво- 
дить то тепло, которое он 
воспринимаст в работе, 
перегревиется и затем 
начнет обгорать. 

Зазоры между клаиа- 
ном и толкателем делают- 
ся разными для впуск- 
ного и выпускного. 

Регулировка зазора ме- 
Рис. 51. между толкзтелем и клапа- 

` рено ны осуществляется пово- 

рачисанием регулировоч- 

ного болта (рис. 51). Перед тем как поворачивать регулировочный 

болт, необходимо ослабить контргайку, по окончании, наоборот, 
сильно се затянуть. 

При этом нужно пользоваться только особым ключом. Ни в коем 
случае ие нужно употреблять пассатижи и тому подобные неподхо- 
дяцие инструменты, прноодящис к порче деталей. Размер зазори 
определяется мерной (по толщине) пластинкой-щупом. 

При верхней подвеске клапанов зазор обычно оставляется между 
клапаном и коромыслом, тогда толкатель делается постоянной длины, 
но употребительны и обычные толкатели, т. е. с регулиповочным бол- 
том, чго можно видеть у толкателя двигэтеля Л-8. Цри верхней пол- 
веске клапанов зазоры делаются меньшими, так как средняя темпера- 
тура клапанного механизма (кулачок, толкатель, штанга, коромысло, 
клапан) примерно равна средней темиературе всего двигателя. 
В Д-8 зазоры приняты рзвными для выпускного и впускного клапанов. 

Толкатели скользят в стальных или чугунных направляющих 
втулках. При роликовых толкателях делается специальния канавка 
или шпонка во избежание подворачивания ролика. 





ШТАНГИ ТОЛКАТЕЛЕЙ И КОРОМЫСЛА 


В двигателе Л-8 применены клапаны, расположенные над порш- 
нем в верхней части головки цилиндра. Между толкателем и клапаном 
имеются добавочные промежуточные детали. 
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На рис. 52 изображела скемл управлення клапацамн двигателя 
Л-8. Ог толкателя илет штанга, упнрающаяся своим верхним кКои- 
цом в шаровой наконечник коромыслз. Коромысло качается на 9‹и, 





Рис. 52. Привод верхних клапанов Л-8 


укрепленной в специальном приливе 
крышки головки, я противоположным 
шаровому болгу концом опирается на 
стержень клапана. Поотому при пох- 
ходе кулачка толкатель поднимает 
штангу, штанга, упираясь с шаровой 
болт, помсриет коромысло, которое 
опустит клапан и откроет проходное 
сечение, сообшикищек камеру сжатия 
с соответствующны патрубком. Штанги 
толкателей выполнены из тонкостенных 
стальных трубок, заканчивянлцихся 
с двух сторон сферическими наконеч- 
никами, позволямицими работать эсей 
системе без заединня от перекосон. 

Коромыело обычно предстаиляет с0- 
бой разборную конструкцию (коромы- 
сла мотоцикла Л-8 неразборные), со- 
сояшую кык бы из трубки и двух 
рычажков: один — идущий к клапану’, 
а другой — яаканчиезющийся никогда 
болтом,  запрессонанным в штангу, 
В лвигателе Л-8 весь этот механизм 
совершение закрыт и тем самым предохраией от пылн и шытека- 
ния смазки, 

Толкатели зашищают специальной коробкой, штангн проходят 
в трубках, в чехлах, а коромысла, их подшипники и сами клапаны 
находятся в головке, закрытой сверху алюминиевой крышкой. 
В ТИЗ-АМ-600 эти мехакизмы также закрыты. 


Ё 
‘ 





КУЛАЧКИ 


Открытие клапанов производится кулачкамн распределитель- 
ных валикоя. Кулачки имеют специальную форму (рис. 53), от кот:- 
рой зависит не только плавность работы механизма распределения, 
бесшужность, устойчивость к износу всех деталей, как-то: клапаноя, 
штанги, коромысла и толка- 
телей, а также и мощность 
двигателя. От формы кулачка 
зависит быстрота подъема и 
опускания клапана, а следо- 
вательшо, и своевременное 
открытие ироходных сечений 
для газов. 

Привод к кулачкам дви- 
гатсля Л-8 и ТИЗ-АМ-600 

Рис. 53. Кулачки показан на рис. 54. Оба 
кулатка, и впускного, и вы- 
пускного клапанов, получают 

вращение от одной шестеренки, иногда выполняемой эа одно 
целое с коленчатым валом двигателя. Сами кулачки составляют одно 
целое с распределительными шестеренками. 








Рис. 54. Привод кулачков 





1 — шсстерия молентатого взла; 2 — шсстерия мулаена выпусмипго нлапона; 3 — ш4- 
‹форня кулачка впусиного клапвма; $ — паразитаая шсстерия: $ — шестелюю приворе 
\вагНьто или магдимо; © — палси-ось мулачка; ? — нулачом; Н — ятулма 


Механизм привода кулачков прн эксплоатация нужадется в на- 
дежной смазке н проверке установки шестерен при монтаже. 

Для того чтобы правильно установить распределение, на зубцах 
шестерен проставляются специальные метки так, как того требует 
схема, по которой они полжны работать. Если же собрать механизм 
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распределения, не руководствуясь этимн метками. то донсатель 
мизкет сопершенно отказать в работе, так как кляпаны будут откры- 
ваться ве и пужный мочект, а как помало, например во иремя впуска 
может открыться выпускной клапая, з на выпуске впусеной и т. д, 


ДЕКОМИПРЕССОР 


Декомпрессор (клапан или крашик) соеднияет камеру 
сжатия с атмосферой. Декомпрессор необходим для остановки двнга- 
теля путем пропуска рабочих газов о этыосферу (рис. 55). Кроме 
того, он позволяет облегчить запуск пвигателя < цилинарами боль- 
шШого литража, особенно в холодную погоду. Прин открытом деком- 
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Рис. Бу. Декомирессофы 


прессоре сзнатие нлн раврежение становится очень малым, в резуль- 
тате чего больших усилий для проворота коленчатого вала не потре- 
буется. При запуске декомппессором пользуются так: отхрывая 
его в начале нажима на педаль стартера. закрывают, каг только 
педаль пройдет примерно 1), сцоего хода. 

Другое назначение декомпрессора заключается в том, что через 
него осуществляется продувкя цилиндров, я особенности у дяухтакт- 
ных двигателей, ог остаточнык газоя и от чрезмерного комичества 
паров топлива, засосанных при неправильном зипуске. Кроме того, 
черех декомпрессмонные краннки можно заливать бензин при пусие 
двигатьля в холодную погоду. 

У Л.8 ну ТИЗ-АМ-600 декомпрессионных клапаноо как отдель- 
вых деталей нет, а имеется приспособление рычажного тина, при 
Помощи которого можно поднимать выпускной клапан. 


СИСТЕМА ВЫПУСНА 


В систему выпуска входят: выпускной клапан, пат- 
рубок, выпускная труба нглушитель (рис, 56}. 
Сигтема выпуска играет большую роль в работе донгателя, особенно 
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двухтактного. Путем-рационального нолбора форм и размеров дЁтТа- 
дей этой системы можно значительно Позысить мошность дви- 
гателя. 

Соответствуюше подобранная выпускная система дает лучиес 
очищение цилииняра Из-за уменьшения давления позади потока газов, 
толчками пролетающих по выпускной трубе. Если сиабдить мыпу- 
скную трубу мегафоном — постепенно расширяющимся нако- 
нечииком (рис. 57), то дейстяне такой системы выпуска будет спо“ 

собстворать  отсасыва- 

ТИЗ-АМ-600 нию остаточных газов из 

С р < цилинара, что увеличит 

т“ ь наполнение сго свежей 

смесью, а следовательно, 

и мощность двигателя, 

Не следуст приме- 
нять излишнего отсасы- 
вания в системе пыпуска 
у друхтактных машин, 
так как вследствие 
уменьшения наполнения 
свежей смесью. которая 
и большом количестве 
может умодить вместе 
< остаточными газами 
3 атмосферу, двигатель 
будет терять мощность. 

Выпускные трубы 
присоелиняются к звы- 
пускным — ‘@зтрубкам. 

Л-300 специальный 
патрубок - расширитель 
{феснвер) презста- 
вляст собой отдельную 
детоль, оыполнениую из 





Рис. 51. Мегафон алюминий < сильно раз- 
витой срчатой по- 
веркностью охлаждения. У двигателей ИЖ-8 н -9 цыхлопиой 


патрубок также алюминневый, реберчатый, но представляющий 
обычное колено для поворота отработавших газов из 90”. У ТИЗ- 
АМ-600 выпускной патрубок отлит за одно целое с цилинаром, а 
у Л-8 — за одно целое с головкой цилнидра. 

Выпускные трубы присоединяются к выпускным патрубкам при 
помощи фасонных гаек, нногиа покрытых ребрамн. Гайки упержи- 
взют трубу за выбуртоваиный выстук (рис. 58}. Чтобы в соелиненне 
не смогли прорываться газы, межау трубой и гайкой кладется эсбе- 
стовый шнур. 

В условиях обычной (ие спортивной) езлм выпускные трубы снаб- 
жают глушитслями шума. Газы, ры в вылтускную трубу, 
развивают огромную <корость мв 1 сек., превышающую 
скорость авука, произволя шум. Глушители основаны на том, что 
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в ких уменьшается скорость выпускаемых газов, а слеловательно, 
и крокзводимий нмн шум. 

Для этого в глушителях устранваются разного внда Перегородкн, 
при ирсозолении которых газы теряют свою скорость. На рис. 56 
изображены глушители советских мотоциклов, нз которых указаны 
стрелками путн прохонщения газов. 





1 — оыпусцная патрубох: 2 — гайка; 3 — ас0‹стовый 1лмур; 
4 — выпускизя труба 


Примсисние глушителей синжает мощность двигателя. В явух- 
тактных машинах с большими фазамн открытия выпускных окон 
может наблюдаться обратиое явяенне. Из-за слищком большой 
разглуонси выпускной системы значительное количество свенсго 
заряча будет уходить на выпуск, что мовлечет за собой снижение 
мощностй дьнгателя, 

Примерно после 8000— 10000 км пробега глушитель желательно 
прочистить. Маши глушнтеяи разборные, и чоэтому трудности в этом 
никакой ист. 


ОХЛАЖДЕНИЕ ДВИГАТЕЛЯ 


НЕОБХОДИМОСТЬ ОХЛАЖДЕНИЯ 


Во время работы дынгателл внутри инлнидра развиваются очень 
высокие температуры. Так, температура сгорания бенэнновых парой 
равна примерно 2000—2700°. Во премя ра ® такта температура 
чостепенио падает до 1200”, х на выауске к козцу цикла синжается 
до 1000°, ху остаточных газоо она равна 900—950°. Средняя темпе- 
ратура шсего процесса при полиой нагрузке диигателя равна 800— 
1200*, что превышает даже темиературы плавления некотерых метил- 
лов, например чугуна ( Ю40°}, стали (1150°), мели (1083°), злюминия 
(658 } ит. д. 

Из общего количества тейла, иолучнемого дангателем при сго- 
фанин смеси внутри Цилиндра, до 35—40% теряется перез систему 
охлажаения двигателя. 

Охлажаение деталей двигателя проискодит эа счет отведа тепла 
от наружных стенок цилиндра, головки и картерз, за счет отводл 
тепла черех снстему смазки и через рабочую смесь ирн наполнениу 
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цилиндра. В результате применения. найпимер дозаушного охла- 
ждения, средине температуры отдельных деталей снизятсл. Темпе- 
разр циликдра будет раона 150—200°, температура головки 200-- 
50°, днища иоршия 250—300°, клаиана выпускного 600—855 


СОДЯМОЕ ОХЛАЖДЕНИЕ 


На наших дорожных мотоциклах ведяхое охлаждение не упо- 
требляется. Олиако для спортивных машие, работаоших по двух- 
тактному циклу с применением наллусз, возяное охлажаение нужно 
считать обязательным. 

Для мотоциклетных двигателей 
водяное ахлажаение применлелся 
термосифонно го типа (рис. 
59). Вода, охлаждиющая инлиидр, 
нагревается и расширяется, при 
этом уменьшается сс удельный всс. 
В результате она стремится пол- 
пяться, уступая место более тяже- 
Лой холодной воде. Прн постонн- 
ном отводе тепла отгорячих стенок 
цилннара вода прихозит в нелре- 
рывное денженне, совершая кру- 
товорот. 

лзжфение воды @ системе 
осуществляется при <е проходе 
через радилтор — трубчатую 
копструкцию с больной поперх- 
Рис. 59. Воляное охлаждение — ностью охлажнения; трубки ралма- 
тора облуваются остречным пото- 
ком воздуха. В радиаторе также происходит доижение волы. Горлчая 
вода, поступая через верхний патрубок, проходя по трубкам и охлла- 
жадзясь, опускается ло нижнего патрубка, проходя По последисму 
к рубашке цилиндра. 





ВОЭДУШНОЕ ОХЛАЖДЕННЕ 


Охлаждение доигателя встречным потоком воздуха достигается 
устройством на цилиндре, голоэке и других деталях системы 
ре бе р, увеличивающих поверхность соприкосновения © воздухом. 
поверхность отдачи тепла (рнс. 60). 

шное охлаждение проще, а иногда и удобисе водяного. 
Зимой, например, вода может замерзнуть и разорвать цилиндр или 
рацнитор. и опасностн не подвержен двигатель © воздущиьм 
охлаждением. Кроме того, сзмый факт отсутствия раднатора — 
эгрегата, требующего к себе большого внимания как в смысле прело- 
хранения его от механических повреждений, так и 113-за необходн- 
мости следить эа чистотой осей ега системы, облегчает и упрошает 
эксплозтацию двигателя. 

Однако ооздушное охлаждение безусловно уступает воляному 
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о том, что при этом оклюнлении температура всех деталей осегла 
оъшс. чем ири ие и ен наступить перегреиз чаще всего 
«традаюес запальй $ и, поставляя немал 
ОШ. © хлонот водителю 
‘так как поздушное охла- 
ждение осушествляется путем 
облува ниружных деталей 
двигателя зстречным возду- 
хом, донтатель стремятся ио- 
ставить и достаточно олкры- 
том месте. Иногда аля более 
иятенсноного охлаждения 
применяют вентиляторы с 
крыльчат(ой, выполняемой 
на махозике донгателя, 
Икгенсивкость охлажце- 
ния двигателя завизит от 
температуры и скорости 
встречного воздуха.При боль- 
шей «Корости охлаждение 
будет интенсивнее. Прн про- Рис. №. Воодушное охлаждение 
должительной езде ка полном 
дросселе по тяжелой дороге илн пры преодолении достаточно длин- 
ных Подъемио авнгатель может лерегреваться. 





ЭХЛАЖДЕННЕ ЦИЛИНДРА И ГОЛОВКИ 


Для зучшего охлажаения цилииар и головка покрываются 
ребрами, которые упелнчниают площядь отдачи тента окружающему 
их воэдуху, Ббольшос влихние на отвод тепла оказывает выбор 
матерналя, В настоящее ыремя получили распространение алюмннне- 
вые сплавы, облаламишне очень боньшой теплопроводностью. По- 
ый головки лвигнтелей стремятся делать алюминиевыми. 

рн алюминиевых голояках верхнекляианных двигателей обычио 
ставят чутунные кязпанные гнезда, В последиее время стали при- 
меняться уставные гхезла из ялюминиезой бронзы. 


ОХЛАЖДЕНИЕ ПОРШНЯ 


Поршень вса“Ал нагрет значительно больше ииликдра к головки 
зьигателм. Днище поршня пе время сопрнкасается с горячимн 
газами, как и верхние стенкн нилиндра и головки, но зато охла- 
жаение цилинара и колодки снаружи достаточно интенсивно. Охди- 
жасние же поршня идет как раз в основним через цклинар, кото- 
рому поршень отдаст тепло через кольца. 

На рис. 61 дан разрез поршня и днаграмма распрелеленни тем- 
ператур в разных его частях. Из этого рисунка видно, какое боль- 
мое значение нмеет применение алюминия или его сплявов на охла- 
жавпие Поршня. Кроме того, поршень охлаждается еще через юбку, 
бзбышки, нален, шатун н зругие деталн. Значительное охлажщекие 
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получаст поршень от масла, особеико при системе смазки цилинара 
разбрызгиввнием. Поршень охлаждается н рабочей смесью во времи 
напелнения ийлиняра. 

В двухтактных дьигателях охлаждение бензосмесью происхо- 
лит еще болес интенсивно, так как в этих двигателях смесь сопри- 
касается со стенками поршня как изнутри (катер), так и сиаружи 





туд: 





Рис. 61. Дмаграмма распределения Рис. 62. Перепуск чсрсэ либа- 
чемператур в порче почные персчусминыю «на 


«цилиняр). Проаувка смеси через поршень способствует его охла- 
жаению. При этом устранямися метики горячего воэдуха, могущие 
‹скаплноаться пол колоколом {днищем} портия. На рис. 62 дана 
схема продувки поршия Л-300 черел добавочные нерепускные окна. 

Особое значение нмест охлаждение юбки поршия. В головке 
пПопшия Н3-за нальчня е ней колец можио тепловой зазор осуше- 
ствить поя любую температуру, в юбке же больших зазоров допу- 
ститк нельзя. так как в холодном денгателе такие поршин НЕ 
болтаться {хлюпать). Прк наличим горизонтального прореза (М-?2) 
между головкой и юбкой получается перепад температур из-за тепло- 
изоляциоиного соойства воздуха, который нх раэлеляет. В резуль- 
тате температура юбкн снижается, в особенностн в близкой к головне 
части, в которой обычно к заклиниваст нерсгретый поршень. 

Пертнкальный прорез {ПМ3З-А-750) делает юбку эластичной, в ре- 
зультате чего даже при значительном Перегреье юбки поршня опас- 
ность заклинньания в инлнияре значительно уменьшается. Пре такой 
коиструкиин, когда пелается прорез межу головкой н юбкой поршня, 
во избежание заклинивания я той части, где оставлены перешейки, 
соязывающие юбку < головкой, диаметр юбки делают несколько 
меньшим, т. с. зазор межму юбкой н цнлиндром улеличивают, что не 
отражается на работе поршия, так как я напраелсмин сго участвует 
как раз та часть юбки, которая выполнена с прорезом (горизон- 
тальным). 
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ОХЛАЖДЕНИЕ КЛАПАНОВ И ИХ ПРУЖИН 


Клапаны, в особенности выпускной, как уже было сказано, 
нагреваются до очень высоких температур. Поэтому на охлаждение 
илапанов приходится обращлть особое внимание. 

Прижимлясь плотно к свонм гнездам, онн отдают принятое тенло 
цилиидру или головке. Остальная часть тепла отводнлея через стер“ 
жень направляюшей втулке, пружине, толкателю. кулачку И дру- 
гим деталям двига- 
теля. 

Необхоцимость 
плотной иосадки кла- 
нана очевидна, так 
каксравнительнотон- г 
кий сго стержень не пы 
будет успевать про- ег 
пускать через себя Тю панообразный Нлоден погредаетой 
всс тепло, которое гильнее 020020 
воспринимается кла- 
паном. Но положение 
неплотно сидящего 
клапана усугубляет- 
ся еще тем, что при 
сгорании смеси газы 
рой выше 22 
. прохолят с 
ори скопостя- = - 
ми через зазоры ме- Вы 
жду тарелкой и гнез- Лотов! го70б ВАХ ФЕРГИ © МОНО КАОЛАНОГ 
дом, пазогревая по- 
следиие так сильно, Рис. 63. Ца нагрео клапаиа элияет его формл 
что клапан и гиездо н расположение 
начинают обгорать и 
быстро приходят в полную негодность. 

Форма клапана влияст на сго температуру в работе. Меньше всех 
нагреваются плоские клапаны из-за меньшей поверхности их сопри- 
косновения с горячими газами. Лучшие в аэродипамическом отноше- 
нии тюльпвнообразные клапаны уступают плоским в огношенин 
теплового режима последних (рне. 63). 

Боковые клапаны нагреваются сильнее подвесных из-за раз- 
ницы в прохождении струи горячих газов мимо клапанов. 

Для предохранения клапанных пружин от перегрева, который 
может нарушить их закалку, межау пружиной и телом цилиндра или 
головки иногда ставят клингеритовые шайбы. 








ОХЛАЖДЕНИЕ СВЕЧИ 


Свечи располагают в голонке дяигатсля так, чтобы слежая смесь 
прн входе В цилнндр как можно раньше встретила свечу. что спо- 
собствует лучшему ее охлажденню. Специальные конструкции кор- 
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пусов свечей с отверстиями для обдува, а также медные реберчаты: 
гайки-раднаторы на стержие свечи улучшают се охлажление (рис. 64). 
Охлаждение свечи необходимо не только из-за условий ее сохра- 
нения, но и из-за предотвращения преждевременных вспышек смеси 
от соприкосновения © раскаленными эдек- 


Е. 1 тродами свечи. 


ПЕРЕГРЕВ ДВИГАТЕЛЯ 


Двигатель, в котором соблюдены все 
условия иравильной теплоотдачи в дета- 
лях, может перегреваться в руках не- 
опытного или небрежного водителя. 

С новым двигателем нужно быть особо 
внимательным. Очень часты случаи пере- 
грева длигатслей, оканчивающиеся закли- 

ниваняем поршня в цилиндре при попыт- 
Р не ках нагрузить новый цвигатель на полную 
манор: > банк сго мощность. Перегрев нового двигателя 
в основном молучастся из-за усиленного 

трения поршневых колец и самого поршня о стенки цилиндра. 

Ввиду того что поршень псремещастся с большими скоростями, 
а стенки его достаточно сильно прижимаются к зеркалу цилиндра 
инерционными силами и силой рабочих галюв, количество тепла, 
выделяющесся при этом, может достигать эпачительной величины. 
Выделяющееся при трении тепло добавлястся к теплу, получае- 
мому от сгорания бензина. Поршень, нагреваясь до больших тем- 
ператур, Чем те, на Каторые он рассчитан, расширяется свыше 
нормы. Зазоры в местах соприкосповения поршия с инлиняром 
становятся меныне, из-за чего еше больше упеличивается трение, 
еще больше растет нагреванис. Зязоры в конце концоя совсем исис- 
зают, и поршень заклинивается в цилиндре. В результате двигатель 
резко останавливаегся, и в лучшем случае поршень получает задир, 
обычно с наплывом металла на нижнее кольцо. 

Однако бывают случаи, когда нс только поршень или кольца 
выходят из строя, но даже разрушается весь двигатель, в особенно- 
сти ири обрыве шатуна. 

Часто причиной заклинивания поршня в новом двигателе, даже 
при недостаточно высоких ‘температурах, бывзют местные расши- 
рения, причиной которых являются опутренние напряжения, остаю- 
щинеся в отливке при ее остывании. Уничтожить эти напряжения 
можно специальной термообработкой, которая назынается старе- 
нием и которая должна производиться на заводе. Однако эту опе- 
рацию можно произвести и самому водителю. Для этого поршень 
нужно кипятить в воде в течение нескольких часов. 

Прн внимательной обкатке нового мотоцикла случаи заклинн- 
вания поршня почти невозможны, так как потеря мощности двига- 
теля из-за увеличения трения при перегреве должна являться прелу- 
прежденнем водителю, который обязан как можно скорее остано- 
виться, чтобы дать двигателю остыть. 





болыльй яеприяткостью ири экомюатации двигателя пужио 
считать нагар. образующийся после сгорания масла и тозлива. 
Нагар обычию отлагается на стенках головки цилиидри и днище 
цпофшня, па клапанах четырехтактных и в окнах двухтактных 
м9т0рюб. ° 

Поршень, иокрытый слоем нагара, сильно перегрепается из-за 
‘ого, что изгар (кокс) мало теплопроводен и зачержипаст я себе 
ленло, полученное в момент горения фвизина. В результате детали, 
покрытые погаром, получают большее количество тепла. Кроме 
того, при нлуске сеежей смесн в цилиндр охлаждение деталей, иокры- 
чых магаром, затруднено из-33 . 
19й же малой теплопроводности 
магара, в резульните чего дета- 
ли перегреваются. Головка ци- 
днндра, покрытая слоем нагара, 
становитси горячее иримерно 
на 15-20%, а поршень на 
20—30°.. 

На рис. 65 даи раэрез дви- 
гатедя Л-300, покрытого нага- 
ром. Нормальное протекание 
процесса в таком двигателе це- 
возможно, так как покрыльк 
вагаром окна газорасиределе“ 
ния нарушают праонльмость 
протекания отдельшых тактов. 

Признаками отложения па- 
гара в окнах будст снижение — Рие. &8. Натароаброзовоние в кзмере 
мощностн диигателя, очень труд- сжатия н онизх газзормиределения 
ный его запуск и стрельба в 
карбюратор (из-за измсисния высоты окох, выпуск начинается олно- 
временио с перепуском или даже позже его). 

Рискаленный докрасио нагар становится причнной прежаевре- 
менных вспышек. Преждевременное сгоранне свежей смеси вызы- 
вает потерю мощности, так как рэсширенне газов После сгорания 
смеси будет итти навстречу поршию, который в это сремя продол- 
жаст подыматься вверх зал счет инерции маховнка. 

Временное устранемне преждевременного горення осущест 
ляется переводом двигатеяя на бодсе легкий режим < уменьше- 
нием одновременю опережемня зажигання и обогащения качества 
смеси. 

Удаление нагара может быть мехзинческое, путем соскаблнол- 
ния, Эту операнию нужно производить достаточно осторожно, 
стремясь не поцарапать п не захрать покрытые нагаром детали, так 
как осе перовности в Камере сжатия служат очагами для образо- 
вония цагара. Поэтому осе части, подверженные иагарообразооа- 
нию, желательно полировать. Другой способ удаления магара — 
химический. Он ие ых разборки авнгателя, но употреблястся 
горззче реже из-да своеЙ сложности. Этог способ упаления нагара 
оснесян па споеобиости иткоторых составов размягчать пзгор. 
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Образованню нагара способствуют чрезмерная подач» масла, 
большой процент масла в смеси с бензнном в двухтатктных леига- 
телях. пропуск маслу через срабоганные Поршневые кольца, несо- 
отвегстиующее по качеству масло и длительная работа на богатой 
смеси, а также работа на нелоаходяшем топливе, 

На перегрев двигателя охазывает большое влияние неправиль- 
ная регулирорка Кочества смеси. Бедные и богатые смесн в резуль- 
тате медленного их горения способстиуют перегреванию денгз- 
теля тем, что сгорание их происходит це я пределах примерно 30 
поворота колелчатого зала ди прихода поршня в веркнюю мерт- 
вую точку, а н во время раминрения и заже при такте шыпуска, 

Мехленнох горение, я следовательно, и перегрев двигателя может 
пронеходнть и от слишком позаднега момента зажигаиня. При выборе 
цесоотеетствующего горючего для данной степени сжатия также 
может возникнуть перегрев двигателя в результате сгорания топлива 
< детонацией. 

Кроме того, перегрев может быть из-за чрезмерко большой 
нагрузки на авнгатель при недостаточной скорости персдвижения, 
например при преосдолеванин крутого прододжительнога подъема 
или езде по дороге с большим сопротивлепнем: по песку, размок- 
шей глине н т. д., а также при еэдс с большим числом обаротай 
даигатемя ни низкой перезаче (учебная езда). 

В результате перегрева могут быть следующие менормальности: 
|} падедие мощности нз-за излишнего трения; 2) падсиие мощности 
из-за ухудшення наполнения цилиндром свежим зарядом (горячий 
заряд смесн имеет удельный вес меньший, чем холодный); 3) закли- 
ниоание поршня в цилинаре; 4) преждевременные мспышки; 5) пред 
расположение к четонаиии; 6) обгорание ‹рарфора и электродов 
свечи; 7) обгорание клапанов и клацанных гнези; 8} прогорание 
днища поршия; 9) большой износ деталей из-за увеличенного трення 
в результате уменьшения зазоров и из-за выгорания масла. 

Однако чрезмерное охлаждение двигателя также мецелесоо- 
разко; и результате его пронсходит: 1) снижение теплового казфи- 
цнемта полезмого действия; 2} потеря горючега из-зя плохого испа- 
рения при приготовлении смеси; 3) конденеация паров горючего — 
переход его из парообразного состояния в жидиос; 4) разжижение 
марла коншенсатом горючего; 5) увеличение потерь ми трение из-за 
разжиження масла снонденснровавшимнся парами горючего. 


СМАЗКА ДВИГАТЕЛЯ 


ВИДЫ ТРЕНИЯ И НЕОБХОДНМОСТЬ СЖАЗКН 


Если рассматривать нерез упеличительное стекло любую глад» 
кую поверхность хотя бы яьже отполированную до зеркального 
блеска, то можно узидеть, что она состоит из отдельных выступов 
и впадин. причем высота этих выступов и глубика виздчн изме- 
ряется сотымн или тысячнымн долямн мнлдиметра, в зависимости 
от тщательности обработки. 
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На рис. 66 изображены дуе достаточно хорошо обработанные 
поперхности при очень сильном упеличении. Если представить, что 
поверхность А перемещается по поверхности В, то, очевидно, вы- 
ступы этих поверхностей будут сКалывать друг друга, на что должна 
затрачиваться определенная сила. Вот почему плохо обработанные 
поверхности, у которых выступы достаточно крупные, трудно пере- 
мещать относительно друг друга. При приработке деталей в резуль- 
тате скалыцания выступов поверхностей хотя уменьшастся их высота, 
однако выступы совсем не уничтожаются, так как при трении этих 
поверхностей происходит отка- 
лыьшание частичек материала, 
в результате чего образуются 
овыс выступы и навые впадины. 

Трение различают сухое, 
полусухое, полужнд- 
костное и жидкост 
нос. Разобранное выше трение, те РЗ акеаиия нь. 
когда межлу трущимися поперх- нери 9 : 
ностями не вводилось масло, отпентелено.›пруг ‘друга 
называется сухим. Полусухим 
трением называстся такое, когла контакт металла с металлом 
иместся на большей части поверхности трения, и лишь незначи- 
тельния часть разделена тонким слоем масла. Полужидкостное 
трение происхолит при достаточно обильной смазке; большая 
часть трущихся поверхностей разцелена иленкой масла. Жид- 
костное трение происходит между двумя поверхностями при 
наличии слоя масла, не дающего контакта мегалла с металлом. 
Совершенно очевидно, что в этом случае трение будет происходить 
только между частичками масла. Таким образом, сила трения будет 
значительно меньше, а износ деталей сведстся к минимуму. При 
идеальном жидкостном трении износа деталей не должно быть. 

На практике чаще приходится наблюдать полужидкосл ное тре- 
ние из-за невозможности обеспечить детали подходящей конструк- 
цией и достаточными скоростями. в момент начала движения, 
когца скорости начинают увеличицаться от нуля, т. е. выходят 
из состояния покоя, жидкостного трения обычно не бывает. 

Необходимость смазки определяется желаннем получить воз- 
можно менылую силу трения, возможно меньший износ трущихся 
деталей, а также уменьшить их нагревание. 





СМАЗОЧНЫЕ МАСЛА 


Для смазки мотоциклетных дангатслей в основном употре- 
бляются минеральные масла, получасмыс из нефти. Кроме нефти- 
ных масел, при эксплоатации гоночных машин применяется расти- 
тсельное касторовое масло, в особенности в тех случаях, когда из-за 
сильной форсировки двигателя приходится переводить работу 
последиего на тойливо со спиртовой осмовой. 

Качество масла, пригодность его дяя динной машины опредс- 
ляются многими показателями. Остановимся на основных. 
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Вязкость — показатель, определяющий иригодность масла 
для паиного двигателя. 

Под вязкостью масла обычно поннмают степень силы сцепления 
частичек, из которах оно состоит. Опрелеляют вязкость масла путем 
сравнения ‹корости его истечения через калиброезнное отнерстле 
со скоростью истечения через это же отверстие воды. 

Иэлишняя густота масла утяжеляет дьижение в нем деталей, 
поэтому масло необходимо подбирать ноэможно меньшей рязкости, 
цостэточной лишь для того. чтобы оно под действием нагруэни 
ме выдавлизалось иэ зазоров межлу трушимися деталями. Кроме того, 
очень густое маело пе будет в состоянин проинкать через особо 
малые зазоры и Поэтуму не обесиечит нацлежашей смажой тру- 
щихся поберхиостей. 

При повышении температуры вяэкость масла уменьшается. 
Поэгому испытание масла нз вязкость проволят не только при нор- 
мальной температуре { 15—20’}, но и при 50, Ю6 м даже 200°. 

Че мсиее важным показатслем качества мэсла является его спо- 
собность поглошать тепло, что очемь важно для охлажцения двн- 
гателя, 

Температура застывания, нли текучесть мисла, 
также имеет существенное значение. Она отражается ну правиль- 
ности эксплоатации, а в особенности ил запуске двигателя п холол- 
ную погоду. 

Слслуст, наконец, знать коксовое число масла, которое 
характеризует склониость последиего к пагарообразовлиню. 
+-. Масла, которыми смазываются мотоциклетные двигатели, назы- 
ваются автолами {автомобильные). Вязкость аотолов тем большая, 
чем выше их номер. 

Кок было сказание выше, вязкость масла измсиястся с изменением 
температуры, а Поэтому летом в жапу потьзуются густым з0то- 
лом- Ю, осенью и нссной эитолом-8, а зимой более жидким аето- 
лом-$. Прн очень снльных холодах употребляется аетол-4 или спе- 
ммальные арктические масла. 

Кроме автолоо, в мотодонгателях с успехом могут быть исполь- 
зованы авнационные масла ААС, ВС, брайтетоки изпр. У гу- 
стых автолов склоннасть к нагарообразованию обычно выше По сраз- 
мению с жидкими, т. е. коксовое число у Переых часто бызает выше, 


чем у вторых. 


СМАЗКА ДВУХТАКТНЫХ ДЕИГАТЕЛЕЯ ИЖ-В, ИЖ-9, Л-9, МЛ-3 


Смазка двухтактиых двигателей осуществляется путсм подачи 
масла 0 всем сомлененинм вместе с рабочей смесью. Для эбого 
масло раэмешивлется в бензине при заправке мотоцикла горючим. 
Пропорши мэсла для обкатаниой полноценной машины обычю 
не прерышает 1: 14—1: 16, т. е. на 10 л бензина берется около 
000—700 г масла. Для пового, сще меобкатанииго мотора масла 
потребуется немного больше, налиример из 10 л бензина 800—900 г. 

Такую смесь большей частью ириготовляютг в отдельной посуде. 
Однако существуег рлд способов, при которых эаправку маслом 


можно производить, налнвая последнее мепосредственио о бензобак 
мотоцикла, обеспечивая ирн этом лишь тщательность перемешивания, 

Смесь масла с бенэмном практически не отстаивается, н поэтому 
«лобалтывать» мотоцикл перед запуском не о. Масло не рас- 
творнется в бензные, а разделяется на мельчайшие капельки и пла- 
вает в массе бенэнна. 

ость масла при Этой системе смазки необкожнмо брать нан- 

высшую, так как оторвзнные друг от друга капельки должны быть 
дохтаточно прочными. Простое увеличение процента масла с беи- 
зиие примоднт лишь к большему нагарообразованню и сиязанвым 
с ним неприятностям, 

Смазка дьнгателя, таким образом, не требует каких-либо доба- 
очных механизмов, подводяших масло к трущнмся поперхностям, 
однако назвать этот способ смазки совершенным цельзя. 


СМАЗКА РАЗБРЫЗГИВАНИЕМ 


Принцип смазки разбрыэгиванием изображен на 
рис. 67. Масло, налитое в картер до определенного уровня, иод- 
держиваемого автоматически, захватывается купающимися в нем 





Рис, 67. Схема смазки разбрызгиванием 


маховичками коленчатого вала к затем разбрызгивается. В резуль- 
тате изменения движения воздуха в картере (то сжатне, то раз- 
режение) и от быстрого денжения шатуна масло разбнезется на мель- 
чайшие капелькн, образуя подобие тумана, который оседает на стенки 
трущихся деталей. 

Некоторая найраеленность струм масла при сходе ее < махович- 
ков создает неравномерность смаэкн цилиндра, что еше в большей 
<тепеми проявлястся в Друхинлиндровых донгателях. 
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В чистом инде этот способ смазки в настоящее время в жотоциклет- 
ных двигателях не употребляется из-за большой неравномериостн, 
меэкономнчности, а таюже неизденоюстн. 


СМАЗКА ПОД ДАВЛЕННЕМ 


Смазка под давлением, иии циркуляционная, осуще- 
ствляется Путем подвода масла к трущимся поверхностям по масло- 
проводам (сверления, трубки) Под достаточным давлением, созда- 
раемым специальным : 
насосом. 

На отечественных 
моторах применяют- 
ся шестеренчатые на- 
сосы, действие кото- 
рых основано на за- 
хватыванин — масла 
зубцамн вращзю- 
щихся шестеренок 
(рис. 68). 





Рис. 68. Схема дейстоия 
шестеренчатого  масяо- 
насоса! Рис. 69. Схема смазки под давлением 





На рис. 69 изображена примеризя схема смазки Под длиленнем, 
где дли наглядности вместо меканического масоса показан ручной, 
при помощи которого масло проходит по сперлениям к трущимся 
поверхностям, 


КОМБННИИНРОВАННАЯ СНСТЕМА СМАЗКИ 


Ввиду трудности в системе циркуляционной смазкн осуще- 
<тВЛенНя сыяэкн цилиндра, последний смазыяяют по ирницину раз- 
брызгываиня масла, вытекающего нэ подшииннка нижней гололки 
шатуна (рис. 70). 

от сиособ сейчас н применястся на наших машинах, как доста- 
точно Палежный н простой. Однако в паэных машинах эта система 
смазки имсст свон особенностн, и потому смазку каждого двига- 
теля мы опишем отдельно, 
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МАЗКА ДОНГАТЕЛЯ ТНЭ-АИ-600 


Система смазки деигателя ТИЗ-АМ-600 называется комбнинро- 
ванной с полусухим картером. На рис. 11 (ан 6) дана развернутая 
иринципиальная схема названной смазки. 

Из масляного бачка (/). который отлит вместе © боковилками 
картера, масло отсасывастся через окна (2), полость (5), сетиатый 
фильтр (4) и регулируемое иглой (5) отверстие (6) шестсренчатым 
насосом (7). Насос поддет мясло в полость (Я), из которой но каналу 
(9) оно паиравлястся к редуктору (10), а но сверлению (77) — к перс- 





Рис. 70. Схема комбинированной смазки 


пускному клапашу (12). Преодолецая дойствне пружины, масло отжн 
маст шарик (13) редуктора н по канилу (74) подходит к полости {75}, 
откуца по сверлению р цеятрс полуоси коленчатого вала (76} прохо- 
дит к сверлению пальца {!7} для смазки подшипинка большой голозки 
шатуна (78). Излитшнее масло выбрасывастся центробежной силой 
через зазоры полшиниинка голоекн, в результате чего внутри картера 
образуется масляный тумаи, как и при смазке раябрызгиванием, 
которым смазываются зеркало цилиндра, поршисвый пнилец и корен- 
ные подшилникн. 

При опускании поршия зеркало цилиизра, которое до этого 
было покрыто слоем масла, придст в соприкосновение (при рабо- 
чем такте) с сильно нагретыми газамн. Масло сгорает, образуя нагар, 
который в основном выбрасывзется с газами ирн выхлопс. 

Еслн на зеркале цилиндра будет слишком много масла, то ио- 
следнее, смешаюшиесь с рабочей смесью, ухудшит быстроту и каче- 
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Рис. 71а. Схема смазки двигателя ТИЗ-АМ-600 


ство горения. Лля регулирования количества масла, оставляемого 
на стенках цилинира, поршень снабжается масносбрасывающими 
кольшамн. Маслосбрасывающие кольцо, острыми крайми прижимаясь 
к зеркалу цилиндра, соскоблияают масло, Соскаблиевенос масло 
проходнт через сверления у Кольцевой канавке поршия к направ» 
ляется по цим обратно в картер (рнс. 72), 

Масляный туман из картера по специяльной трубке {79} про- 
ходит к направляющей втулке впускного клапана (20). Толкатели 
<мазываются масляным туманом, проходящим через окно (27), 
сообщающее коробку распределения с картерами. Паразнтная ше- 





Рис. 116, Схема смазки аенгателя ТИЗ.АМ-600 


стерня {28), Передающая ленженис от распределителей шестеренки 
к валику магнето, смазьюзется темы же масляным туманом, попа- 
дающим нз картера через сверление в нальце, на Котором она пра- 
щается. 

Через окно (22) н трубу (23) масляный тумак выбивнется наружу, 
смазывая тем самым моторную цель, проходящую под трубкой (23). 
Количество масла, вытекающего на цейь, регулируется винтом (24). 
Через сверление (2:5) в лерой полубен масло протекает по каналу {26) 
к кулачковой муфте моторной шестерни {27}. Смазка распредели- 
тельных шестерепок (29} происходит через пустотелые пальцы (30), 
к которым мэсло подводится по сверлению (37) на полости (15). 

Излишнее масло, стскающее в Картер, подхватыВается маховн- 
ками, которые персбрасывают «Го через (озырек (32) обратно 
в бачок (7). 

Прнвол в движение маслопасосл осущестяляется при помощи 
пары эмкторых шестерен от коленчатого вала двигателя. 


бя 


Регулировка количествё подаваемого масла в систему произво- 
днтся иглой (5}, прикрывающей гнездо {6}. Очерняио, что с умень- 
шением проходного сечения высасывание мэсла из бачка (Г) затруд- 
иится, и количество подволи- 
мого масла К системе умень- 
шится. 

Лавление во всех сверлениях 
после мэсоса регулируется рс- 
дуктором, изображенным отдель- 
но на рис. 73. Ввертыванием 
иян вышертыванием внита {33} 
из втулки (34). которая закреп- 
лена путем ввиичирания и за- 
контрена гайкой (35). меняется 
сила упругости пружины {36}, 
прижимающей шэрнк (76) к гиез- 
ду (37). Масло, магистаемое 
насосом по сверленню ($), лавит 
на шарик (76). отодонгает его 
н прохозит через» окна (38) в 
канал (14). Чем сильнее будет 
сжата пру?кина винтом (33), тем 
большая потребуется сила ох 
масла на отодвиганне шарика 
{76}, а сленочательно, тем больше нозрастет лавление 3 системе. 

Оянако выше трех атмосфер давление в снстеме неё подлимется, 
если дах соясеём чавернут онит (33), так как автоматически откры- 
вающийся клапак {12} станет пропускать через себя иэлишнее масло 





Рис. 72. Работа маслосбрасывающего 
копьца 





яв 
Рис. 73. Редуктор ТИЗ-АМ-600 


обратно в картер. Регулировка пружнны перепускиого клапана 
произоедится на заводе, и Иозтому мотоциклисту изменять ее не реко- 
менауется. 

риблиэвтельный контроль за подачей масла в мотоцикле 
ТИЗ-АМ-600 прензводнтся по показаниям манометра, который пол- 
ключается после маелонасоса х плуцеру (40). Если манометр ука- 
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зывает на давление в системе более двух-трех атмосфер, то значит, 
что насос работает хорото, но релукционный клапан не дает воз- 
можности поступать маслу в полость (15) или масло поступает в недо- 
статочном количестве, возвращаясь через перепускной клапан (72) 
обратно в бачок. В этом случае нужно отвернуть винт (33). 

Когда манометр показывает давление в системе в одну атмо- 
сферу, это означает, что масло без торможения подается в полость (15). 
В этом случае, если игла (5) достаточно отвернута, из глушителя 
появится белый дым, показывающий на необходимость приверяуть 
иглу (5), с тем чтобы уменьшить количество масла, почавасмого 
в сверления двигателя. В основном регулировку подачн масла ведут 
иглой (.7), а редуктором пользуются гораздо реже, а именно тогда, 
когда необходимо изменять давление в системе. 


СМАЗКА ДВИГАТЕЛЯ Л-8 


На рис. 74 дана схема комбинированной смазки двигателя Л-8 
по системе сухого картера, с бачком, огделенным от двигателя. 
Расположение масляного бака отдельно от двигателя обладаст тем 





Рис. 74. Схема смазки двигателя Л-8 
' — мэслобачем; 2 — м насметательному несосу; 3 — магметательмый наст: 4 — ре 
думтир: 8, — пвуммером; 6 — шестермя распреиеленил; 7 — фийьтр; 8 — отсасыюзющий 
м3 лонас0с; © —к коробме корошысея;: 1Й — фильтр, 1! — сапун-трубиа; 12 — от 
отессызающего насосв 


п 


пренмуществом, что позволяет увеличить запас масла 0 системе 
и лучше охлажаать его. 

В этой снстеме нмеется два шестерениатых маслонасоса — один 
нагнетательный, другой отсасывающий. Производнтельность отса- 
сывающего насоса приходится увеличивать из-за того, что оп отка- 
чивает вспененное масло. 

Нагнетательный насос подает масло в сверления коленчатого 
вала, где дальнейшее использование масла такое же, как в системе 
смазки ТИЗ-АМ-600. 

В системе смазки Л-8 излишки масла из картера отсасываются 
насосом обратно в масляный бачок, находящийся под сидением 
водителя. Вследствие этого картер лвнгателя не имеет скоплений 
масла. 


СМАЗКА ДВИГАТЕЛЯ М-72 


Смазка двигателя М-72 относится к системе сухого картера, так 
как масло после прохода по всем сверлениям обратно возвращается 






Ба р 
ИИ 


и 


Рикс. 74 А. Смазка двигателя М-72. 
{—скоп; 2—Фяльтр; Э.-—юэсланасос; 4 сеерление, подеющее млело м валу, б—мас- 
поразнымые зысии; 6—масле в полости матылевяго пальца; 7?—млапаныяя морпб- 
ке; 8— маспоотоодноя трубна; В сверления матылевога польца; 10 - подвод масла 
К маслоразмесному дысыу; 11 — маслоптоолиое соерление 


в поддон картера, и затем из скопа маслонасосом подается обратно 
по сверлениям к трущимся поверхностям. На рис. 74 А приво- 
дится эта система смазки. 
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УХОД ЗА СИСТЕМОЙ СМАЗКИ 


В ранних конструкциях двигателей механических  насосок 
релуктопов, перепускных клапанца н другнх мехапизмов не ‹хуше- 
стюоали, а вся регулировка подачи масла осуществлялась ручным 
насосом, который приводился в действие водителем, смазка регу- 
лировалась на глазок. 

В современных конструкциях мы имссм механическис насосы 
и целый ряд зотоматачески действующих механизмов, приборов, 
регулирующих и контрелируюших работу смазочной системы, Это, 
однако, пе является причиной, чтобы забыть про смизку доигателя, 
наденсь на ее совершенстве. Пуководствоваться одними лишь пока- 
заниями манометра илн других контрольных приборов нельзя. 
Необходимо зчувстоозать машину». Контроль за системой смазки 
ыы 9т водителя некоторого опыта. 

дитель должен помнить, что как иелостаток смазки, так и ее 
перенабыгок вредно влниют на сохраниость механнэмол и четкость 
работы лангателл. Поэтому, несмотря на показания мвниметра, 
Азкичего только сравмительную оценку работы, нужно энать при- 
чнаки, по которым нс трудно обиаружить те или иные неправильно- 
сти в нодаче маслв. 

ры чрезмерной полаче масла будст наблюдаться выход белого 
дыма из глушителя м снижение оборитов коленчатого вала от 
ухудижния горении рабочей смеси, обилько разбавляемий маслом. 

При нелостаточной подаче масла, наоборот, выхлоп становится 
безлымиым. Мотор постепенно персгревается из-аа усиленного тре- 
ния, м даигатель теряег мощность. Однако в некоторых случаях, 
несмотря на правильную регулировку системы смазки для работы 
в нормальных условнях, в условнях тяжелого путин двигатель начи- 
нает перегреаться. Это пбтъясняется тем, что производительность 
насоса завнент ог числи оборотом последнего. Поэтему при сильной 
загруэке, когда дангатель сдаст, т. <. уменьшшет сеои обораты, 
пронзводнтельность насоса уменьшается, а то время как, наоборот, 
ее нужно в это время улелньчивать. 

Водителю слелует помнить и такие бесспорные истизы: 

1. Прин эапровке маслом необходимо соблюдать чистоту, выбн- 
рать нс случайное масло, а тамое, какое нужно, как по каче- 
ству, номеру, так н о соответствии с временем гоха (температурой). 

2. Перея поездкой осегда проверять уротень масла в бачке, при 
необходимости долнвая его. Помнить и нс промускать время долнаки 
и смены масла согласмо заводской инструкции. 

3. При запуске двигатеяя неё давать больших оборотов, пока 
двигатель достаточно не прогреется м ке будет ушереиности в том, 
что система смазки начала работать на полную свою произноли- 
тельность, иначе усиленный износ деталей будет  пеизбежным. 
В пути следнть за работой двигателя, зи показаниями манометра: 
Срочно принимать меры к устраненню появляющихся исправильно- 
стей в системе смазки. 

4. Хоромо энать нормы расхода масла ма свой двигатель. При- 
родим примерную таблицу расхода масла на 100 км пути. 


Марка мешины Рисзоя им, из, 100 им 
 ————Аы—ааАаАаА—А—А/—„——_— 


Л-300, ИЯСТ, ИЖз..... 259—500 

до ое че 100—150 
ТИЗ-АМ.-600......... 250—450 
ИМЗ-А-150 ........- 250—450 
М2 100—120 


Однака водитель мотоцикла доажен лучше изучить свою мащину 
„и знать точиее, сколько она расходует масла, что очень важно, 
в особенности ирк дрльших поездках. 


топливо 


Основным топливом для мотоциклетных паигателей служит 
беизии 2-го сорта. Вообще я мотодвнгателн могут работать ина лю- 
бых сортах бензниа. Кроме бензина, в кячестье топлива могут при- 
меняться бензол, пиробсизол, спирть этиловый п метиловый и даже 
церосин (послезний чаше употребляется в смеси с бензином). 


Беизии получается из нефти. Если дозестн иефть до кнпения 
и собирать выделяющисся при этом пары, то после их охлаждения 
получается ря веществ: эфиры, газолин, бемзины, лигрони, керо- 
ин ит. п. Этот процессе называется перегонкой, а бенаци, получен- 
зый таким образом, называется беизином прямой перегомкн. Но при 
прямой лерсгонке мз нефти п лучшем случае можно получить лищь 
то Количество бензина, которое в ней содержится. В настоящее 
оремя ошеден лругой, более совертенный метод переработки нефги— 


Ч день 
и мефти, из которой при прямой перегоике удавалось 
извлечь оссго лишь 10—20%/, беизина, можно получить при крехинг- 
процессе 50—60% бенэнна н более. 

Сам по себе бензин не одно н и представляет смесь утлево- 
лоролов, в основном генсона {С«Ни) и гептана (С,Н,+). Общее солер- 
жание утлерода (С) в бемонне в среднем 85%, а водорояд (М) 15%. 
Разные сорта бенэнна отличаются друг от друга своим хнмическим 
составом и физическими свойстиоами. различия бензинов зависят 
как от месторождения сырой нефти, так и от способа получения 
и дольнейшей обработки данного бенэниы на специальных заводах. 

Углеводоролы, из которых состоят бензиимы, лелятся в остюр- 
ном ма три так назывземых ряда — парафиновый, нефтеновмй н аро- 
матический. Наличие ароматитескоге ряда в беизкнах очень жела- 
тельно, что делает нх устойчивыми в отношении детонации (см. ниже). 

Бенин относится к легким сортам топлива, с малым удельным 
весом, быстро испаряющимся и легко воспламеняющимся. 

Способность бенэнна быстро испаряться даже при очень инзких 
температурах эмачительно облегчаст запуск двигателя, в особен- 
ности в холодное время. 
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Улельхый все бензина играст больщую роль при пыборе жиклера 
карбюраторн и поплавка поплавковой камеры. Чем больше удель- 
ный вес беизина, тем больщес сечение жиклера мы полбирасм и тем 
более тнжелым деластси поплавок, 

Истечение бензина зашиснт от температуры. “Чем ииже тем- 
перитура, зеж бензин станоцитея мемсе текучим (текучесть бензина 
по отношению к воле в среднем рашна 0.55}, почему, инпример, 
зимой отяеретие жиклерая зыбирастся немного большим, чем летом. 

Дия мотоциклетных двнгателей тсилотворнал способность бсн- 
зинов {н пообтие любого горючеги) нмест втопостспенное значение, 
так как на мощность теплотаорная способнасть совершенно не ьлияет. 
Дело лишь в том, что при использовании топлива с меньщей тепло- 
тоорной способностью иужно ввочнть сго за каждый такт впуска 
в большем количестве, чем оысококалорийного, а поэтому расход 
‘такого топлива увеличивается, следозательно, уменьшается лишь 
раднус дьйствия машины, 

Теплотвориая способлость бензнков ь срежнсм равна 10 500— 
1! 00 кг/укал. В настоящее яремя очень зажным показателем каче- 
тва беизнноя явлнется степень сго склонности к шетонацик- 
яве Ю, чпезиычайно зредно отражающемуся на двигателе. 


ДЕТОНАЦИЯ 


Детонацией называется особый р а рабочей 
смеси, протскающий со скоростью овзрыца, до ми [1 сес, 
вместо обычных скоростей горения смеси в циликдре дииглеля — 
20-30 мв | сек. 

Сушзюсть детонации заключается в том, что по иромя такта 
‹жатия при наличик высоких температур, а глиаинае больших 
даплений, водород топлива, отщепляясь от углерода, ‹ которым он 
ио этого был сьылзан, соединяется с кислородом поздуха, образуя 
новые хнынческке презвычайно нестойкие  саедннения пер- 
оксиды, горение которых похобно взрьыту. Оставшийся углером, 
от которого водород ушел на образование перокскдов, и часть 
топлива, водород которого не отщепился от углерода, не <гаракч 
полностью озиду недостатка кислорода, ушедшего иа образонание 
пероксидой, и выбрасыраются в виде хлопьем искрящейся сажн 
в выхлопную трубу. 

Внешние ппнзнакя детонации слехующие: 

1. Реякий металлический эвакящий стук и вибрация стенок 
цилиндра и всего кривошипного механизма. В результате презмер- 
ных дацлений прн озрывах смазка сонершенчо выдавливается из вссх 
сочленений, давая контакт металла с металлом. 

2. Волны черного дыма с хлопьямн искрящейся сажи, вылетаю- 
щие из выпускной трубы. 

3. Увеличенная теплоотдача стенкам цнлинара и Поршию, п 
результате чего двигатель перегревается, и мошность его снижается. 

4. Понижение температуры выпуска. 

Однако нельзя путать детонацию со стуками от преждевремен- 
ных вспышек, При них сгорание идст почти пормально, ко только 
начинается раньше времени. 
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Разные сорта горючего по-разному склонкы к детонации. Дето- 
нация, ознано, зависит не только от сортав горючего, но также 
н от конструкции двигателя, в особенности от его степени <жатия„ 
формы камеры сжатия, расположении н количества запальных свс- 
чей. чнела оборо1о0 коленчатого нала, айаметра и материала порш- 
ней, величины хода поршня, охлаждення, а также и регулировки 
явигатесля, в особенности в части выбора угла опережения зажнга* 
мия и качестьа смесн. 

Чтобы устранить начавшуюся детонацию в нормальном двнга- 
теле при нормальном тгорючем, следует уменьшить подачу рабочей 
смеси, прикрывая дроссьльную заслонку, что уменьшает давление 
в цилинтре прин сжатии; понизить нагрузку двиг: ателя, что зает 
водможность несколько увеличить число оборотов, а слеловательно, 
уменьшить время, необходимое для образования перокснлов. Умень- 
шазт угол опережения зажигания н немного увеличивают степень 
обогащензя смеси, 


ОКТАНОВОЕ ЧИСЛО 


Октановое чнсло характернэует склонность топлива к петонацию. 
Определение этого числа провошитея следующим образом: специаль- 
ный двиготель (Викеша), позволяющий менять степень сжатия 
во оремя его работы, запускают на нспытуемом топливе. Во время 
работы лвнгателя постепенно увеличивают степень сжатия, умень- 
шая Камеру сжатия до тех пор, пока не появятся призноки аегона- 
шни, После этого, ие изменяя степенн сжатия. двигатель переводят 
на горючее, составленное мз смеси нормального гелтака (угле 
водорол, очень склонный и детонации) и изооктана (углево- 
Дород, стойкий в отношеним летонацин). Добавляя к изооктану 
гетан, дозодят донгатель ло детолаинн, чем и эзканчивзется испы- 
танне горючего. {оличество изосктана в процситах в смеси < гспта- 
ном даст октановое число, Например, если ари нашем опыте бензин 
2-го сорта начал дсточировять при степени сжатия 4,6, а подубран- 
ная смесь из изооктана и гептана при этоН же степени сжатия начала 
детонировать прин содержазян ю смеси 42% кзооктана, то октановое 
число испытуемого беизина считается равным 42. Следовательно, 
чем больше в смеси изосктана, тем эта смесь болес стойка к; детона- 
ции, тем выше октановое число испытусмого горючего. 


АНТИДЕТОНАТОРЫ 


Любые сорта горючего можно улучшить в отнашекин их стой- 
кости протиь детонации путем применения так казысземых антн- 
детонаторов. 

Нанболее распространенным из сильных  антицетонаторов 
является тетраэтилевинец (очень ядовитая маслянистая жидкость 
< удельным весом 1,64), Это вещество обычно употребляется ие 
в чистом внае (чистый тетраэтилевниец при сгорании дает силь- 
ные налеть саннца на клапанах и особенно на электродах свечей), 
2 в смесн с авубромэтиленом и монохлорнафталнном. Эта 
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кмесь называется этиловой жидкостью. Этиловая жидкость также 
тень аорита. 

При заправке мотоцикла бенэнном © этиловой жидкостью нужно 
быть очень осторожным, стараться не дышать ее парами, руки пре- 
дохранить резиновыми аерчиткоми и ии ь коем случае для создаиня 
РИ вакуума не пересасывать через шлаше, беря послед 
ний в рот, 

Прубаалемие к бензину этнловой жидкости больше 2 см? на } л 
уже нерацкомально, зак как дальнейшее добамление даже зниачи- 
тельных доз очень мало повышает октанояое число. 

К сильным антицетонаторам отхюснтся еще тстраэтнлолово, пех- 
такарбоннлжелезо, тетракарбоиилииккелл. К срелним — груима 
знилина — анилин, ортоксклиани, толундим и пр. А к слабым актн- 
детонаторам — бензол, толуол, ксилолы, спирты ит. д. 

‚Бензол. Бензол является простейшим иредстаяителем углезохо- 
родов ароматического ряда {С.Н,). Устойчивость бензола против 
окисления при высоких температурах придает ему шысокне антиде- 
тонационные качества, 

Бензол получается путем перегонки камениеугольных смол 
в процессе добывания светнльного газа и при производстве кокса. 
Чистый бензел обычно нс употребляется. Во-первых, он дает силь- 
НЫЙ СМОЛЯНИСТыЙ инагар, во-ьторых, замерэаст при чрезвычайно 
высокой температуре (-$,5°), о-третьих, он дорог. 

Обычно бензол употребляют как антидеТоматор, Ппримешнезя 
#го к беющиу в количестве 30—50%. Добавление бензола к бенэнну 
ло 15% вообще не дает ивкаких внлымых улучшений последнего. 

Продажный моторный бензол является смесью чистого бензола 
с толуолом и ксвлолом — также углевопородов ароматического ряда. 

К особо ценным качествам бензола вадо отнести его сЛособность 
хорошо смешиваться со спиртами, являкацимися очемь стойкими 
взхдами горючего против детонации. 

Пиробензоя — это бемзол нефтяного пронсхождения. В сырой 
мефтн чистого беизола очень мало, но если полверглуть нефть особой 
обработке — пнрогенизаации, то удлется пелучить бензол. Отличие 
крекинг-процесса от пиролнэз в том, что прн крекинге мы расще- 
пляем сложные молскулы на ряд простейших, иолучая бенэнны, 
з то время кэк прн пиролизе наряду < растеплением идут реакции 
соединений, т. в. из полученных простых молекул создаются новые 
сложные ароматического ряця, в частности беизол. Внешнее отличие 
крекинга от пнролиза заключается и том. что в первом случае процесс 
происходит при температурах 450—500°н При больинх дзолениях, 
а во втором при 650—17{0°, но прн нормальном атмосферном давленин. 

В настоящее иремя инробеизол более распространен. чем бен- 
зол, а свойства его как антидстонатора почти такие же, как ну уголь- 
ного бензола. 

Спирт как моторное топливо в СССР почти не употребляется. 
Однако в некоторых случаях двигатели внутреннего сгоранил 
не могут обойтись без применении спирта, например при сильной 
форсировке спортивных машин <о стеиснями сжатия порядка 
9—15 и выше. 
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Синрт добывается путсм перегонки продуктов брожекия крах- 
малистых н сахаристых пеществ. Но высшне сПнуты могут быть полу- 
чены и мэ газов крекикга, окиси услеподл или иоляного газа, 

Наиболее распространснными якляются спирты этиловый {алко- 
голь) и метиловый. 

Метиловый соирт из-за яаовитости паров и очень малой кзло- 
рийности применяется реже, чем этиловый, однако по срашнению 
© этиловым спиртом ох обладаст большей нспаряемостьм и боль- 
шей стойкостью к детонацин, Для спортивных машин с высокой 
степенью сжатия необходимо применять именно метиловый спирт 
или смеси его с бензином и бензолом. 

Сами по себе спирты целны тем. что, кроме угдерода и впдо- 
рода, в их молскулах нахолитсл еще кяслорад, а Поэтому воздуха 
аля сгорапил спирти в двигателе нужно меньше, чем лля бензина, 
тах как кислород, заходящийся в еПийтс, также участвует в гопс* 
хин. Поэтому коэфициеит наполненил у даигателя в этом случае 
выше, а следовательно, вьыпие н отдаваемая им мошность, Кроме 
того, зизчнтельная скрытая тейлота нарообразоцания синрта спо- 
собствует снижевню температуры цикла. 


СПИРТОВЫЕ СМЕСИ 


Спиртовые смеси делятся на двойные; спирт-бензин, спирт-бен- 
зол и тройные: спирт-бензик-бензол. 

Составление синртовых смессй не так уж просто, а если еше 
к смесям топлина приходится прибивлять и масло для смазки дви 
гателей (авухтактиочх), то это еще больше усложнястся. Дело в том, 
что такие смеси могут быть устойчирыми лишь в определенных 
пропоршиях, причем эти проиорции меняются в записимасти от тем- 
пературы. Так, например, при нормальной температуре малое 
количестие спирта Почти сошеем не смешивается с бензином. Спирт 
не смешивается с автолами н особекию брайтстоками (603 пвеления 
в смесь бензола). Однако сиирт хорошо смешивается © касторовым 
маслом, с Которым бензин прямой гонки не смешивается. 

Интересно таюже птыетьть, что введение в <месь больших пра- 
порций спирта нообще нерационально. Улучшение антядетона- 
Циоиных качеств смеси после выедекия в нее свыше 50%, сиирта 
увеличнизегся незначительно, зато появляется необходимость 
лодогрева рабочей смеси в карбюраторе, из-за охлажденил послед- 
него эа счет достаточно большой скрытой теплоты парообразования, 

Наиболес подходяшнии для форснрованных мотоциклетных дан- 
гателей будут следующие смеси; 


807/ь бемэнна 274 слиртз, желательно абсолютного (99.7—99.8*} 
я 
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Однако эти данные воясе не являются исчерлызающими и слу- 
жат лишь исходными, правда, достаточно проверенными. При соста- 
вленми смесей необходимо намнить, что чем пыше крепость спирта, 
тем легче получить устойчивую смесь; кроме того спирт 
очень дегко обиоднястся и поэтому надо брать спирт высокой крэпо- 
сти, не меньше чем 96%. Бензины следуег употреблять ‹ малым 
удельным весом, лучше ашиабензины, чтобы не утяжелять смесь, 
и без того тижелую из-за наличия в ней спирта и бсизола. 


КАРБЮРАЦИЯ 


ПОНЯТИЕ 0 КАРБЮРАЦИИ 


Горение есть не что иное, как химическая реакция — сосдине- 
ние топлииа с кислородом. Горение может протекать быстро и мед- 
ленно. Если, например, ложку бензина разбрызгать и поджечь, то 
бензин сгорит моментально, дав сильную вспышку. Если то же коли- 
чество беняина поджечь в массе, то горение будет протекать медленно. 
Эго получается оттого, что в первом случае частицы бензина имеют 
большую площадь соприкосновения с воздухом, чем во втором. 

Но не только это способствует ускорению горення. Темпера- 
тура топлива и сго качество также имеют значение. Пары бензина 
сгорят сще быстрее, чем его жидкие брызги. Бензин горит быстрес, 
чем керосин, керосин быстрес, чем нефть, ит. д. 

Все сказанное имеет самое пепосреяствениое отношение к сжи- 
ганию топлива в мотоинклетном двигателе, эдесь необходимо очень 
быстрое сгорание, потому что время на сгорание ограничивается 
вссго лишь сотыми долями секунды. Так, изпример, н двухтактном 
двигателе, делающем 3600 оборотов в | мин., иремени на сгорапие 
каждого заряда топлива отводится всего лишь около */тх секс. 

Мы зкасм, что рабочая смесь в цилиндре двигателя зажнгается 
электрической искрой, но нс любая по своему составу (соотношение 
между количеством воздуха и топлива) рабочея смесь может вос- 
пламениться, Пределы воспламеняемости для разных видов топлива 
мы приводим; 

Бензол от 2,659 до 6,50% (топлиьа к воэдуху по вссу) 
Бенонн › 1,50% › 5,00% » ` » о 
Спирт о 3.55% › 13.10% . 5 » ‚ху 
Эфир № 2.10% + Т./Лрь . . . „у 

В эксплоатации эгн пределы значительно сужаются для обеспе- 
чения нужной быстроты горения и рационального использования 
топлива в отношении экономии горючего и достижения максималь- 
пых мощностей. 

Исходя из всего сказанного, можно сделать выяод: прежде чем 
вАссти жидкое топливо в камеру сжатия, необходимо риспылить 
его до мельчайших частиц и привести в парообразное состоянис. 
смешав с воздухом в нужиюй пропорции. Распыление, испарсние 
ин смешение топлива с воздухом называется карбюрацией, 
а прибар, выполняющий в доигателе данный процесс, называется 
карб юраторомы. 
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ПРОСТЕЙШИЯ КАРБЮРАТОР 


Рассмотрим действие обычного пульюеризатора, на прниципе 
жоторого работают вес современные мотоциклетные карбюраторы, 
моторые Потому п называются пульвернзационными. 

Пульверизатор (рис. 75) состонт всего лишь на лэух трубок: 
горизонтальной н ъертикальной. В первую вдувают возлух, вторая 
опускается в жидкость. Поток влувасмого в ха увлекаст тот 
воэдух, который находится над вертикальной трубкой, соэдлеая над 
нсй разрежение; оно передается к уровию налитой и трубке жна- 
кости. В результате разности давлений над порерхностью окндкости 
в трубке н в сосуде жидкость будет подниматься и, пыливалсь 





Рис. 75. Действие Рис. 76. Схемэ действия 
пульзеризатора простейшего карбюратора 


Через верхний край трубни, подхватываться струей возпуха, выхо- 
дящей из горнзоитальвой трубкн. Чем сильнее будет струй этого 
зоэдуха, тем лучше будет распыляться жидкость. 

Этот же°прииинт ноложен в основу работы карб .‚ Кар- 
бюратор в основиом состонт из иоллазковой и смесительной камер. 

Смесительная камера служит длЯ распыления нспаремия и сме- 
шения горючего < еоэлухом, что достигается так же, как и о пуль- 
вернзатопе. 

На рис. 16 изображен простой кэрбюратор. При ходе поршня 
вниз над поршнем создастся разрежение. В это время клапан открыт, 
н поэтому разрежение перезлется Ло эпускмому патрубку и к смеси- 
тельной камере карбюратора. Блэгодаря раэностн давленнй до н 
после карбюратора, через послечинй устремляется _струя возлуха 
в цилиияре. Проходя через смесительную камеру, струя засасываю- 
щегося возпуха создает разрежение изд жнклером. В результате 
разности дамлений ная жиклером и давления в поплавковой камере 
бензин начнет фоктанирозать через жиклер. Для более интенсненого 
ледсоса беняниа жиклер устанавливают в самом узком сеченин смеси- 
тельной камеры — диффузоре. Скорость струи воэдуха, проходяще- 
щего черсэ диффузор, доходнт до 60—100 м ® секунду (скорость 
сильнейших ураганов}. В результате этого струйка бепэнна, нстекам- 
щал нз жиклера, булет разбнваться на мельчайшие частички 
и, кспаряясь, смешиваться с потоком воздуха. Чем выше скорость 
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воздухе при проходе через диффузор, тем сильнсс будет распыляльсл 
бензин, тем полнее и быстрее ом булет испаряться и тем тшительнее 
Фудет пкремешиозине парол бензина © возвухом. 

Поилавковзя намерз служит для автоматического поздержива- 
мия постоянного уровня горючего в жиклере, что диет позможность 
держать режим карбюратора более или менее постоянным. При 
наличии поплавковой 
камеры имеется воз- 
можность бензобак 
ставить изд карбю- 
ратором. иричем ко- 
лебания уровия бен- 
зина в баке совер- 
шекно нс злияют на 
истечение бензина из 
экиклера.  Простей- 
шая поплавковая ка- 
мер представляет Ё 
собой сосуд, Вход бен- рис. ТТ. Сжема дейстоия поплавковой камеры 
зйна я который упра- 
вляется поплавком и 
иглой (рис. 77). При 
каполиснии цоплав- 
ковой камеры до пуж- 
ного уровня попла- 
вок, всплывая, поды- 
маст иглу, конус 
которой — закрывает 
гнездо, откуда посту- 
пает бензин. По мере 
расхода горючего из 
поплавковой камеры 
уровень сго пони- 
жастся.поплавокопу- 
скается, а за ним 
опускается игла, от- 
крывая тем самым Рис. 78. Колнчествевная регулировка 
проход пололняющс- 
му камеру бензину. Работа этого устройства совершенно авто- 
матична. 

Для управлемия мошностью двигателя в карбюраторе имеется 
дросхель ни дроссельнзя заслонка. При 
зомощи этой детали наменяется количество подлваемой смеси в ци- 
линар, отекго изменяется и мощность денгателя. Ведь чем больтиее 
количество смесн сжигается в цилиндре за нажлый рабочий процесс, 
тем большее количество бучет получиться рабочих газов. Давление 
в камере сжатня будет повышаться, д следовательно, увеличится 
и сила, переалющаяся поршию ат газов. 

При помощи дроссельной засловки регулируется количество 
подаваемой в цилиндр смеси, причем качество смеси {пропорция 








@ Устройство сотстекия автециклою 


бейэйна и зоздуха) стремятся оставить неизменным. Такая регули- 
ровка потому и называется количественной (рис. 78). 

С измепелнем числа оборотор деигателя изменяется качество 
подэйаемой харбюратором смесн в стороду ее обогащения. Это объяс- 
няется непропоринозэльным ростом (< увеличением разрежения) 
расхода топлива чере)о жиклер по спзенению с расхолом воздуха 
через диффузоп карбюратора. Чтобы автоматически выравиниать 
качество смеси прин рэзпых режимах денгатеня, очевилно, нсобхо- 
рдимо стремиться обедиять смесь или путем подтормаживания исте* 
чения бензнна или, язоборот, путем ведения добавочного воздуха. 
что в современных карбюраторах осуществляется зотомитически 
при помощи соответствующих устройств. 


КАЧЕСТВО СМЕСИ 


Для учета качества смеси оредел козфициент избытка оозлуха 4, 
который может быть больше сдуницы, когаа имеется набыток воздуха 
претив теоретически необходимого, и меньше единицы, когла ц0э- 
духа инецостаточно, 

Таким образом коэфициент избытка воэдуха @ есть не что иное, 
ца< отношение количествь хейстантельно ивоанмого ® донгатедь 
воздуха х‹ теоретически пеобходимому, 

рактически мы имеем пять ступеней регулировки качества рабо- 
чей смеси (см. табл, ма стр. 83). 

Как янхно из таблицы, меляя качественную регулировку, мы 
получаем устойчивую работу лишь в очень узком дизпазоне (от 1 
1, [5 40 а 6,85), т. е. от пропорция смеен |: 16,5 до 1; 13,5. 

Теорстнческая смесь. Чтобы подсчитать, сколько 
потребуется кислорода, а следосательно, н воэлука для полного 
сгорания топлива определенного химического состава, пользуются 


Ус+зн-о 
формулой Ор = у ТО,. Нам известно, что 1 кг угле- 


рода {С). сгорья в СО», т. в, в углекислый газ (Полное горение), 
требует 8,3 кг кислорола (О,), а| кг водороди (Н), сгорая в Н,0, 
т. е. в пары воды, требует В хг О,. 

Для полного ‹горания } ю’ бензина (состава 85% Си 13°. Н} 
требуется 3,43 кг кислородл. А тан как в воздухе, который мы 
эводнм в деитатель, имеется кислорода всего лишь 23% (осталь- 
мое азот и другие газы), то яоздуха потребуется 


Флор = Ор = 3.43.55 = 4,5 кт, 


Рабочая смесь, имеющая я свпем составе теоретически необха- 
ме количество воэдухз для полного сгирания топлива, называется 
теорстической. 

Богатая смесь. Богатая смесь характеризуется тем, что 
количество воздуха о ней недостаточно для полного сгорания бек- 
знна. 
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При богатой смеси весь углерод бензина не превращается р угле- 
кислый г3э, часть горючего вошсе не сгораег и выбрасывается во оремя 
выпуска в атмосферу. В результате — иапрасный — персрасхол 
горючего. 

Горение при большом недостатке зозлуха идет вяло с малыми 
скоростлмн, процесс горения ие закаичиозелся э верхней мертлой 
точке, а продолжает еще проходить и при рабочем ходе и лаже 
выпуске. При этом стенки двигателя Перегреваются, так как ыремя 
соприкосновения их с горяшей смесью удлнияетсл Рабога дьига- 
челя становится неустойчивой, яялой, сопровождающейся перебоими, 
черным дымом ия выхлопс, а также выстрелами в глущитель, объяс- 
няющимися тем, что несгореешее топливо. выброшенное тула при 
такте иыпуска, накапливиясь, сгорает ынутри глушителя, производя 
эзеук, изпомннающий выстрел. 

Обогащенная смесь. На обогащенной смеси, т. ©. 
смеси с небольшим избытком горючего, в результате очень быстрого 
сгорання получзется быстрое нарастание давления мы милиядре, 
а следовательно, и увеличение мощности. Однако полного сгорания 
при этом нет, а иовышение мощности идет за счет  иерерасхода 
горючего. 

Обеднениная смесь, иначе называемая экономической. 
Давая некоторый переизбыток воздуха против тсеретнчески иеоб- 
ховимого, можно добиться такого состава смеси, при котором прак- 
тически будет точное совпаленне пропорции бензина н воздуха, 
т. е. шесь углерод сгорит в углекислый газ, а водород войдет е пары 
воды, и излишка кислорода при этом почти не будет. 

Такой состав рабочей смеси будет прныерно в диапазоне 
{2=1,08—1,15) от Г: 57 ло 1: 1,2. 

Одиако экомомнческая смесь горит несколько мелдлениее нор- 
мэльной и энапительно мезленнее обогащенной, отчего достичь 
максимальной мощности не улается. 

Бедная смесь характеризуется недостатком бензина, или 
иначе, переиэбылком воздуха. Такая смесь горнт медленно, в резуль- 
тате чего получается очень неустойчивая работа двигателя, сопро- 
вождаюшаяся стрельбой через карбюратор, сильным перегреном 
мотора, з следовательшю, и потерей мощности. Прн бедиой смеси 
горение идет мпого медленыее, чем при богатой, а поэтому и реэуль- 
тат перегрева сказывзется в большей степени. 

Стрельба через карбюратор объяспяется тем, чта горение смеси 
коичается ие в верхией мертвой точке, а продолжастся при рабочем, 
ходе и даже впуске. Не успевшая сгореть смесь, эстречаись 
со струей свежего заряда, зажигает ее. Пламя по впускному патрубку 
вырывается через карбюратор наружу с Характерным звуком — 
хлопком, в практике называемым выстрелом. 

В двухтактном донгателе зыстрел в карбюратор получается 
не пепосрелствеино из перепускного канала, а Через картер, спустя 
некоторое время, когда поршень откроет впускной патрубок, к кото- 
рому Присоедниен Карбюратор. 


ЗНАЧЕНИЕ РЕГУЛИРОВКИ КАЧЕСТВА СМЕСИ 


Из пяти яюшеназяанных смесей только три  обогашенная, 
вормальния и обелненная — явлумотся полезными ори езде, и чет- 
вергзая  богэтая - лишь при запуске. Пользоваться этими регули- 
ровнами нсабхолимо, ирндерживаясь хледуюших указаний. 

|. При неубходимостн получить ог двигателя мексимильную 
мошиость, изпример при полъеме на большую гору, пря езле по труд- 
ной песчаной дороге илн на говках, применяют обогашенную смесь 
до |: 13.5. 

2. При нормальной сэле. когла не надо выжимать из дюнгателя 
ясей кго мошностн, нзиример при езде я условиях горели, хороших 
Яоруг, асфальта, в целях экономни горючего н уменьшения нагара 
в лангателе регулируют последний на тэк называемую экономиче- 
скую смесь — обедненную Г: 16,5. 

3. При езде я средних условиях регулируют на нормальную 
смесь |: №М,05. 


ТРЕБОВАНИЯ К СООРЕМЕННОМУ КАРБЮ?АТОРУ 


Оснойные требовлиия, предьлвляемые к современному карбюра- 
тору, заключаился в следующем: 

1. Распыленне топлния д возможио мелких частиц и прицеде- 
ние его в парообраэное состояние при всех условнях работы. 

2. Тшительное сыгшенис испаремного тозлива с воздухом в яуж- 
кой для правильного сгорания пропорцин. 

3. Автоматическое поддерживаине постолистоа качества рабо- 
чей смеси при разных режимах двигателя. 

4. Обеспечение экономичности паботы денгателя в смысле рас- 
хода горючего. 

5. Возможность давать некоторое обогащемие смеси при рез- 
ком открытин дросселя (наличие ускорнтелн особенно нсобходимо 
дли спортивных машин). 

$6. Возможность легкой регулнровкн карбюратора по всему диа- 
пазоену качества смеси. 

7. Механическяя прочность н надежность всех механизмов 
управления карбюратором. 


КЛАССИФИКАЦИЯ КАРЕЮРАТОРОВ - 


В настоящее премя существуют следующие ословные типы мота- 
циклетиых карбюраторов, раэделяющихся ио принципу осуще- 
стьлення автоматического полдерживания постоянелва качества 
рабочей смеси: 

') карбюраторы Шеблер, Паккарл, полаержнелюшие постоян- 
сто качества рабачей смесн лобаеочным воздухом, вводимым через 
специальный автоматически работлюбиий клапан, 

2) капбюраторы Фрамо, Миле, поддержишаюшие постолиство 
качестьи рабочей смеен При помощи торможения бензина воздухом 
(ИЖ-Т. ИЖ-8, Л-40), 
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3} карбюраторы Бинкс, Зепит, поллержиолищие постоянство 
смеси системой жеиклероя, посталяениых в разные условий ризре- 
жений от основиой струи воздуиз и иключающиеся в асйстоме 
иа рэзиых режимах работь денгатсля (МЛ-3), 

4) комбинированиме системы, и которых применсны ранее они- 
санные принципы в разных комбинациях — Амая (ТИЗ-АМ-500, 
Л-8), Шеблер де Люхс (ПМЭ-А-750) н Гретцин {М-7?). 


КАРБЮРАТОР К.33 МОТОЦИКЛА МЛ-3 


Карбюратор К-33 типа Амал-Бинкс отличается от простейшего 
тем, что он имеет уже устройство для аптоматического поддержи- 
вания качества рабочей смеси. В этом карбюраторе имеется два 





Рис. 79. Карбюратор 1(-33 


} — корпус карбюратпра; 2 — мпрпус поплаемазой мамеры; 3 — смесмтельная номера; 

4 — щмикмр мьлых 060р4108: Л — мимлр большик оборотов; в — трос сгосселя, 7 — 

упормын евнмт; 8 — оуолама пре: ® — прумино дроссела; 10 — крышма; 1) — фильгр; 

12 — прушина, 11 — пробка; 14 — ирытиа попловмозой мамеры: 15 — ибпллылм; 16 — 

звпорном нгла; 17 — утопитель: 18 — аморной штуцер; 1№ — отвер:тне сообщеним © этыо- 

<ферой; 20 — отьарстиг м меимясриому коллацу; 21 — заглушка: 22 — ограмичытель; 
23 — ›эмом нонлашка; 24 — кпрпуе зоззушяого фильтра; 28 — мабиымы Фильтра 








жиклера, которые включаются е работу в зависимости от подъема 
дросселя (рнс. 79). Однако достаточно совершенным этот способ 
компенсации назеать нельзя. К тому же малые по диаметру жиклеры 
очень часто засорянпся. 

Карблораторы К-33 и подобного типа устанавливаютси на мало- 
литрэжных мотоциклах, в частности па  МЛ-3. 


КАРБЮРАТ@Р ЛК3-22 


Карбюратор ЛНЗ-22 устанавливается на мотоанклах Ижевского 
завода н ня Л-300. Постоянство рабочей смесн поздермирается м нем 
более совершенным — смособом — писематическим — торможением 
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топлиоа. В отличие от простейшего карбюратора в ЛКЗ-22 в смсси- 
тельную камеру (диффузор) подается эмульсия, т. е. бензин, пасы- 
щенный пузырьками воздуха, что способствует лучшему распыле- 


нию тойливз. 

Поплавковая, — смесительная, 
эмульсиониая камеры, а такие 
жиклер расположены концентрич- 
но (рис. 80). Такое расположение 
обеспечивает более устойчивую 
работу карбюратора, так как уро- 
вень бензина во всех сверлениях 
почти не изменяется при любых 
наклонах машины. 

Бензин в поплавковую камеру 
поступает через нгольчатый кла- 
пан, показанный отдельно на 
рис. 81. Из поплавковой камеры 
через сперление (27) в жнклерную 
трубку (26) и, пройдя через жиклер 
{22) и эмульснонную камеру (27), 
заполняет сверления эмульсионной 
трубки (30), идущие к соплу (78) и 
двум сперлениям, сообщающимся 
< этмосферой через трубки (24). 

В карбюраторе применен жик- 
лер утопленного типа, 
находящийся инже уровия бен- 
зипа. При запуске двигателя такая 
конструкция жиклера способствует 
некоторому обогащенню смеси, 
кроме того, позволяет резко от- 
крывать дроссельную заслонку, 
пе вызывая обеднения смеси из-за 
временного падения скорости 
воздуха в диффузоре, а следова- 
тельно, и разрежения над соплом. 

При пеработающем двигателе 
уровень беизина в сверлениях 
эмульснонной трубки совпадает 
с уровнем в поплавковой камере, 
так как они между собой сооб- 
щаются. 

Во премя такта впуска воздух 
проносится р с боль- 
шой скоростью (60— 100 м в Тсек.), 
создавая разрежение над соплом 


(18); поднимаясь по сверлению (3/), 
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Рис. 80. Карбюратор ЛКЗ-22 


} — морнуе карбюраторэ: 2 — дроссель- 
пая заслонка; 3 — прумочна дросгельной 
эзслоикы; 4 — гэбма крышки карбюра- 
тор8; В — чрытие свльмики, 0 — синь- 
ими; 7 — комтргайма; А - регулировоч- 
мын винт; 9 — трех дроссельной заслаячы:; 
10 — трое иглы: 11. чолокие иглы; 
12 — нрыишо: }3 — моправлаюшга: 14 - 
прумима тросв иглы: 13 -- цняинарик 
треса иглы; 10 — игла регулировачноя: 
ужина мглы; 18 — соимо; 10—п0- 
2 — морпус поплавкомой маме 
ры; 21 — эмульсномная камери. 22 — 
эмимлер; 23— цилимарук трлев заеломки; 
24 — усиыи; 25 — проклилка: 28 — ми- 
клерная трубча; 27 — отаепстие пля ©хо- 
ца бензнна: 28 — процльдие: 29 — мол 
пачок- отстой 90 - эжмульснонная 
труб: 31 — сверленыа 


эмульсия выливается черсз 











сопло в смесительную камеру, огкуда, смешиваясь с основным пото- 
ком возауха, уносится и цилиндр двигателя. 
Представим себе, что псс сверлепия заменены стеклянными 
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трубками, нахолящимися в том же режиме ллоления и разрежений, 
как и в карбюраторе (рис. 62). Разрежение над соплом передается 
к бензину, заполинвшему трубку, которая сообщается через эмуль 
‹нонную камеру н везлушные каналы с атмосферой. В результате 
разности даолений пад соплом и в каналах урояень бензина в трубках 
изменится, поднимаясь к соплу н опускаясь и каналах. 

В действительности воздух, проходя по.каналам, пробипает бен- 
ин, заполняющий сверления, проннкая № виде пузырьков в эмуль- 
спонную камеру. Так идет образование эмульсии. 

Изменением сечений воэлушных каналов можно соэдать такое 
сопротивление, при котором разрежение в эмульснонной камере 





Рис. 61. Игольчатый клапан Рис. В2. Схема образоввивя эмульсии 
поплавковой камеры в эмульснонной камере карбюратора 


будет вполне определенным, причем чем больше сопротивленне 
в воздушных каналах, тсм ближе будет приближаться разрежение 
в эмульсионной кимере к раэрежению в диффузоре. 

нное устройство карбюратора создает в эмудьсноиной комере 
отстающее раэреженне по отношению разрежения 
в диффузоре. От этого и будет эзвисеть нитенсивиость истенения 
топлива из жиклера. Заставляя вытекать топлнео не под испосред- 
ственным влиянием разреження в диффузоре (что собственио опре- 
деляет расход воздуха), под влиянием отстающего разрежения 
в эмульсионной камере, достигается некоторое выравунизние каче- 
ства смесн на разных режимах двигателя. 

Однако только пневматического торможения, при одном жиклере 
утопленного типа н конструкции дроссельной заслонки я янде цилин- 
дрического золотника, т. е. диффузора переменного сечения, нело- 
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<таточию вследствие резког» сиижения разрежения и увеличения 
расхода воздуха даже при незначительном подниманиин дросселя. 
Иаотому м карбюраторе ЛКЗ-22 жиклер делают перемениого сече- 
ния, которое иитоматически ириспособллется к ноздерживанню 
постоянства состава смесь прн разных викрытийх дросссльной 
заслонки. 

На рис. 83 даны положения дросселя, полностью поднятого 
и врикрытого. Ил рисунка видио, что конусная игла, персмещато- 
щаяся вместе с арожеелем, номеняет плошаль сечении жикясра 
примерно н шесть раэ {у. е, от 0,32 мм* до |, 96 мм* при опущенной 


Дроссело 
отАрыт 
лолностою 





: Е: 
пела опущен игла падията 


Рис. 83. Поддерживание постоянства качестия рабочей смеси при разных лодъе+ 
мах дросселя путсм наменения сечення жиклера 


игле и от 0,44 мм? до 2,4 м* ори поднятой). Кроме того, в неболь- 
ших прежелах, примерно на одну четиерть, момио изменять сече- 
ние жиклера, перемещая (около 6 мы) иглу в золегиике, желая 
наменить качество рабочей смеси на вссм диапаяоне количественной 
рсгулипояки, обзависимо от полъема дросселя. 

Конструктивно карбюратор ЛКЗ-22 вынолнен довольно просто. 
Ословиой деталью, в которой монтируюуся весе остальые, является 
«корпус карбюратора», прецставляннций собой в оснолном тройник, 
по горизонтальной трубе которого проходит основной поток в0з- 
духа. а в вертикальной пцилнидрической части перемещрется дрос- 
селывя заслонка. 

Лроссельная заслонка (золотинк) имест вил цияиняра. Управле- 
ние дроссельной засленкой осущестоляется черсз трос, соеднняющий 
заслонку ‹ манеткой илв вращающейся рукояткой ня руле. Трос 
закренлен л эзаслонке с помошью папайниого на конце утолщения 
{цилинирика). 

Прн водтягнвании троса заслонка подннмастся. Опускается же 
ока под дейстлием пружины. нмеющейся м заслонке. Чтобы оз иремя 
разборки карбюратора не отпайивать каждый раз нилиндрик троса, 
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я дроссельной заслонкё сделаи ирорез, через который легко 
выводится трос наружу (рис. 84). Чтобы дроссельная заслонкз 
стояла своим козырьком (1) н прорезом в козырьке (2) по паправ- 
лению потока, а также из-за Предохране- 
ния от заседаний, в заслоние иместся, 
отверстне, в которое оставляется цилин- 
дрическая направлякицая, вклепаиная 
в крышку корпуса. Крышка корпуса имеет 
специальный ус (3), при помощи которого 
фиксируется положение крышки в кор- 
пусе карбюратора. 

Дроссельная заслонка в центре имеет 
сквозное отверстие с резьбой наверху; 
сюда вставлястся регулировонная игла 
с пружинами. Подниманием и опусканием 
иглы регулируют качество смеси. 

Пояъем и опускание иглы при иэме- 
нении качественной регулировки осуще- 
ствлястся тросиком, расположенным в 
центральном отверстии дроссельной за- 
Рис. 84. Мантаж дроссель. СЛОИКИ (рис. 85). Вытягивая тросик из 
ной заслонки © тросом  оплетки, мы сжимаем пружину (14), вместе 

управления < этим поднимается напайка па конце троса 
ри Игла под действием легкой 
пружины (17), более слабой, чем (14), тоже поднимастся. Чтобы 
опустить иглу, трос опускают, и тогда сила пружины (74) потянет 
цилинирик вниз, он надавит на головку иглы и, сжимая пружнику, 
пустит иглу. Очень часто бывает, что диапалона регулировки иглы 
нехиатает, н тогаз необходимо перепаицать цилиндрик в новое 
положение. Однако можно обойтись ин без перепайки, поставив между 
головкой иглы и цилиндриком нужный отрезок толстой медной про- 
вопоки (дополнительный цилиндрик). Это делается, если нужно 
«беднить смесь. Наоборот, прн желаник обогатить регулировку 
основной цилнндрик, припаянный к тросу иглы, укорачивают 
опиловкой. 

Поплавколая камера карбюратора находится снизу корпуса 
и крепится на одном стержне, образошаином из доух трубок: жиклер- 
ной и эмульснонной. и скреиляется гайкой (колпачком), являющейся 
оцновременно и отстойником. 

В поплавковую камеру бензин постуиает через клапан. Чгобы 
при малейшем отходе иглы от сс гнездя свободно проходил бензин, 
она делается фигурного сечения. 

В корпусе поплавковой камеры имеется гнездо, в котором поме- 
щается утопитель (штнфт). При нажиме па него поплавок опу- 
скается, опускается клапан-игла, бензин свободно входит в Поплав- 
ковую камеру, уровень его временно поднимастся, что бывает необ- 
хоаимо при запуске двигателя на холоде. 

В корпусе камеры имеется два тонких отверстия, сообщающих 
зе с атмосферой. 

Поплазок карбюратора прелставляст собой пустотелую круглую 





коробочку, сдельнную ил тонкой лятувн. В обрэщении © ним нужно 
быть очень осторожным. Многие пользуются утопителем неверно. 





Рис. 85. Эмульснаиная и жиклерные трубки капбюратори. Регулировочная игла 
(номерн лсталей ляютси з соответстнни с номерими деталей рис. 80) 

19 — трос; 11 _ колонна; 14 — пружина троса, 14 — цманнарим трога; 16 — регулирг- 

вочмая игла; 17 — пружима игям: ЗА — сопло: 31 — омульсяойная мажери: — жик- 

пер; 24 — убиии: 26 — тиклериая трубы: 21 — отаерстые для пхор. емонна; 

эмульснонная трубма: 31 — сеерлемие м соплу; 32 — дллаумный манал: 33 — сесрлоные 

нод мглу; 34 — Юлочка троса; 35 — добзяочный иилындрим 






Выссто того, чтобы спокойно пажеть но него, производят частые 
н резкне нажимы, отчего на поплавке могут образовываться помя- 
тины. 





Рис. #86. Волдухоочнстителмы 


Ж(иклерная трубка имеет два отверстия — одно для вхола бен- 
зина в колонку и эторое — выходное, т. е. жиклер. 

Эмульсмонияя трубка имеет наверху головку. в которой раэме- 
щаются соило и два  иарезных отверстии под воздушные усики, 
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по сен всей эмульсионной трубки проходит сверление для прохода 
регулировочной иглы. При свничицании жиклерной и эмульсионной 
трубки их торцы не дойдут друг до друга примейно на 1.5 мм. Это 
пространстьо и называстся эмульсионной камерой. 

Усики, эаинчивасмые в голомку эмульсионной трубки. являются 
однолременно и фихсаторамн, закрепляющими трубку в корпусе 
карбюратора. Для отсоедипения эзмульсионной трубки необходимо 
огиертыпать оба усинма. 

Для предохранеиня денгателя от засасывания пыли кар@юратор 
снабжен воэдухоочистителем. Причем в мотоциклах ИСТ и Л-30 
применяются в хоочнстнтели пенктробежного тина {рнс. 86), 
а на мотоциклах ИЖ-В п ИЖ-9 сетчатого, Работа их очень проста. 
Воэдух при проходе через центробежный возухосчиститель, мимо 
косых лопаток, приходит во вращьтельное движение; благодаря 
центробежной снле тяжелые пылинкм отбрасываются к стенкам 
кожуха н через специальное отоерстие высыпаются наружу, Во 
итором типе воздухоочистктеля пылинки прилипают к промаслел- 
ной сетке. 


КАРБЮРАТОРЫ К-17, К-29., К-20г ТИПА АМАЛ 


Наиболее совершенными мотоциклетлымн кирбюраторами нужит 
считать карбюраторы типа Амал, котопыми сиабжаются двигатели 
Л-8 (К-29 т}, ИЛС9 (К-29в) и ТИЗ-АМ-600 {К-17). Эти карбюраторы 





Рис. 87, Карбюраторы Тина Амал 


достаточно просты в эксплоатации, экономичны и гибки в регулиронке 
при любум режиме денгателя. о них стаяят с успехом наши 
спортсмены на двухтактные машины ИК, ИЯС-8 и Л-300. 

а рис. 8? изображены карбяратеры: К-17 с диаметром диффу- 
зора 27 мм н вертикальным дроссслем и К-29 г < диаметром диф- 
фузора 22 мм и горизонтальным дросселем. Карбюратор К-29в 
ха рисунке ве показан, так как конструктнино ои такой же, как 
нК- 17, отличен лишь величиной диффузора, рааного 22мм. 
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Так как осе три карбюратора имеют не только одинаковую 
схему, по которой они работают, но и сходное устройство, мы описы- 
ваем лишь один ия пих, а именно карбюратар К-17. 


к 


ИИ 





Рис. 88. Кэпбюратор МК-1Т 


& — флянец; 2 — коппус ара рат: 3 — сяерлемие молых оборотов; 4 — миклерния 
блок; 6 — соерление малых оротов; С и тр, малых оборотов; 7 — пробка-а:- 
СТОЯьим; 1 — попласом: 11 — пружина полязвка; [2 — запарыяй мела; 13 — дрогсель- 
нар засломна; 14 — слаопый жиклер; 18 . миилермам колонча; 16 — регупирамочная 
игла, 1 — моньцевое простпанстио; 18 — возсушыый камал: 10 — смкриемые к зииклеру 
мольх оборотая; 20 — клопаи запорыой иглы: 21 — мамара: 22 — корпус поплайковой 
иамеры: 23 — праре» ароссе 24 — фисонмзя гадыя; 25 -- трос дроссеяя: 26 — пру- 
жима троса: 23 — трпе корректора; 28 — о корректор: 26 — эмит регу лиретв- 
мия кочестяа пабочей счаги малых оборогом; 30 — крыши морпуса чербюратойа; 11 — 
гтопорный Фолт мрывткмы; 92 — утопытснь; 33 стаерстне, 











сообщающее поплавкаяую 
мамеру ‹ атмосфепой; 34 — мамал, соедяняющий поплаям ву мамеру с сагрленияым нар. 


бюратори; 33 — крышыё Кпрпус» поплаяксвой мамеры; 36 — цер; _тп 
ртов ‚ иглы; ЭВ — добавочный Нор Ре ия 


Корпус карбюратора ныеет горизоктальный канал, по которому 
прихоянт основной поток полдуха (рис. 88). В вертикальной части 
кзрбюратора скольлит дроссельный золотник (13), прелстаьляющий 
собой фигурно вырезинный перевериутый вверх дном стакан, 
В динше стакана закрепляется при помоши пружиниой вилки (37) 
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регулировочная игла (76), имеющая пять заточек (рис. 89), которые 
служат для изменения устаповки иглы по ее длние. Это полволяст 
регулировать качество рабочей смеси по желанию водителя. Регу- 
лировочная игла снизу конусная. При подъеме нли опускании дрос- 
сельной заслонки игла персмещается вместе с пей, что иеобходимо 

с для подчержания постоянства 
качества смеси, как это 
Е и в карбюраторе 
ЛНЗ-22. 

Подъем дроссельной заслон- 
ки производится тросом (25). 
В фасонном ирапеле дроссель- 
ной заслонки скользит воздуш- 
ный корректор (24), при помощи 
которого регулируется качество 
смеси обычно при запуске. Упра- 
Рис. 89. Регулировка качества смен — вление произволится тросом(27), 
нутсм перестановки иглы относительно закрепленным в нижней части 
арены и 37 — пружии» ЗАСЛОНКИ в специальном гнезде 

иглы. при помоши цилиндрика, при- 
паянного к тросу. 

Дроссельная заслоика скользит сооими вырезами (23) по высту- 
пам сердечника-диффузора, который укрепляется с нижней стороны 
корпуса карбюратори. Сердечник-диффузор представляет одно 
целое с телом, в котором расположены жиклеры, киналы и диффузор 








Рис. 90. Система сверлений холостого хода 


добавочного воздуха. Весь этот комплект называстся жиклер- 
ным блоком (4). Вход бензина в жиклерный блох идст череэ 
главный жиклер {714), ввернутый снизу в жнялерную колонку (15) 
и через сверление (19) к жнклеру малых оборотов. Жиклерная 
колонка ‘окружена кольцевой проточкой (17), сообщатощейся © зтмо- 
сферой через четыре отверстия (18). Жиклер мальх оборотов сооб- 
щастея < полостью (2/), образованной Проточкой в жинлериом блоке 
н сверлением в корпусе карбюратора. Эта иолость сообщается длумя 
каналами {3 н 5) со смесительной камерой карбюратора, т. е. е основ- 
ным поэлушным потоком. Кроме того, полость (27) сообщается © атмо- 
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сферой через сверление постоянного сечения (3) и сверление пере- 
менного сечения (9), управллемое регулиророчным винтом (29) 
ис. 90). 
ь  иклёрный блок скрепляется фасонной гайкой (24) с кориусом 
карбюратора. К этой же гайке прикрепляется кориус поплавколой 
камеры (22) через специальный прилио в нем (534). Скрепление по- 
Плавковой камеры с фасонной гайкой производится жиклерной 
пробкой (7), которая служит одновременно отстойником. Все сое- 





Рис. 91. Поллавковая комера Рис. 92. Режим пуска и малых 
карбюратора . оборотон 


динение производится через сиециальные фибровые шайбы, предо- 
храняющис от поятекания бензина. 

Поплацковая камера представляет собой отдельно вынесенный 
от корпуса карбюратора агрегат, который состонт из деталей, изо- 
браженных на рис. 91 

Особенность данной поплавковой камеры заключастся в том, 
что бенэин подается в нее снизу, а отверстие в штуцере для входа, 
бензина закрывается бензоиглой (72), снабженной обратным кону- 
сом. При помощи специального замка (77) с иглой скрепляется пу- 
сготелый поплавок (70), выполненный из тонкой листовой латуни. 
Гиездо нглы помещено ие непосредственно в телс корпуса поплав- 
ковой камеры, а в штуцере (36). Сверху поплавковая камера закры- 
вастся крышкой (35). Снизу в центре крышки просверлсио отвер- 
стие (38), служашее для направления иглы поплавка. Сбоку имеется 
утопитель поилавка (32), представляющий собой обычный плунже- 
рок. С противоположной стороны в крышке имеется отверстие (33), 
просверленное в бок, обеспечивающее соединение  иоплапковой 
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камеры с атмосуерой. Болт в крышке предотврэшлет отвинчивание 
лоследией, заклиниеая при своем эажиме резьбу крышки в корнусс. 

Вьнду того, что нарбюратор Амал имест четыре достэточно хара- 
ктерных режнмз работы по отнашенню к открытию дросселя, опи- 
анис рабыты карбюратора мы лалим отдельно для кажлого ил них. 

Режны пуска и малых оборотов. Дрессельная заслонка открыта 
ие больше чем из ‘/, часть свосго хода {рие. 90 в 92). 

При ходе поршил вниз из-3э прикрытого кросселя, мешающего 
<пободно проходить воэдуху по основному каналу, перед карбшра- 
тором созарется большое разрежение. В это времи над жиклерной 
колонкой (15) и в диффузоре добашечного воздуха (39) разрежение 
еще ничтожно, и бензин через 
главный жиклер подсасыяаться 
ис будет. 

Сильное разрежение у дроссель 
ой эаслонми , над „сверлеинем (3) 





Рис. 93. Регулиревна нё * алые Рис. 94. Ремнм открытии проссеяв 
обориты 7 У: ио \/, его хода 


не кэзнале (27) передается через пусковой жиклер (6) к бензину, 
которым заполнено пусиовос сверление (19). В результате бензин, 
поанимоясь через указанные сверления, будет выливаться я смс- 
снтельную камеру карбюратора в виде эмульсии {пены). Насыйе- 
ние бензина пузырьками ооздуха происходит за счет того воздуха, 
каторый засасывается через отверстие постоннного ссчения (#) и 
регулируемое отверстие (9). Действуя инитом {29}, можно изменить 
качество эмульсни, чем и пользуютси прн регулнронке качества 
рабочей смесн при режиме ызлых оборотой доигателя. При выверты- 
ванин регулировочиого винта эмульсия булет обедняться, а при 
завертывании нзоборот. 

Засосанная через сверление (5} эмульсия смешичается с потоком 
поэдуха, идущего через зазор между дроссельной заслонкой и стен- 
кой диффузора, а при полностью закрытом дросселе с воздухом, 
лрохолящим по сверплению {3}. 

Сбоку корпуса карбюратора имеется сиециальный прилив 
{рис. 93), в который воернут болт {40}, служащий упором для дрос- 
сельной заслонки. Маннпулируя этим винтом при одновременной 
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регулировке и внита качества {29), регулируют авнгатель на сэмые 
малые обороты, при которых он сможет работать достаточно устой- 
чиво. После окончания лнровкн не нужно забывать туго затя- 
снвать контргайку (47). В результате этой регулиреяки при сбрисы- 
зании газа (поворот ручки упраэления дросселем дооткала от себя) 
авигатель не должен слохнуть. 

Режнм отирытня дросселя от '/, его коде до '/+ (рис. 94). Уже 
прн подъеме дросселя до \/: его хода в работу мачинает включаться 
славный ной т 74}, а сверлення (3} и {5) соответственно уменьшают 
свое действие. Чем больше открывается дроссель, тем спльнее дей- 
‹твует сверление (7) по сравнению 
0 сверлением {5). Регулировка 
качестаз смеси ни этом режиме 
запксит от выреза в дроссельной 
заслонке! (рис. 95) и производит- 
ся она на заводе, Очеондно, что 
< увеличением выреза смесь будет 
обелняться. 

Режим открытня дроссеяя от 
Че ко 3/, своего подъема (рис. 96). 





г 

#13 
Рис, 93. Регулирование кзчестов ис. 96. Режим открытия дросселя 
смксн пре помощи изменения эт \{: да 2} своего чормема 


выреза прассельяо! заслонки 


После откфрыткя дросссяя больше Ч, его хода в основном работает 
уже система глаямого жиклера, так как разрежение над диффуэо- 
ром добавочного воздуха (29) и над торцом жиклерной колонки {75} 
уже будет лостаточио сильным, Прн этом положении дросселя в93- 
душный поток, проходящий через диффузор, бупет раэбнваться 
ну двс струн — глашную, идущую ло «сновному каналу, и вспомога- 
тельную, прокодящую через диффузор добамочного воэдуха (39), 

Созланаемое разрежение над зенкоранным торцом жиклерной 
колонки передастся через шель между иглой {10) и колонкой {15), 
что вызовет нолъем бензина по этому зазору. Выливающийся беизии, 
подхвоченный струей добамочного воэлуха, будет -перемсшиваться 
< воздухом этой струн н унаситься в виле эмульсин до соприноснове- 
инм со струей возауха осноеного потока, в котором бензин окои- 
чательно распыляется ва мельчайшие капельки, испаряется и уно- 
сится в цилиндр люнгателя (в цвухтактных — е картер). 

В это время сверление (5) совсем выключается из работы, а сверле- 
ние (3) уменьшаст свое действие пропорционально открытню дросселя, 


4 Устройства свастних мытоциклое 9 


Прохождение добавочной струм воздуха через вертикальный 
циффузор (38) п окна (78), сообщающнеся < атмосферой, используется 
для автоматического регулирования качества смеси на всех оборотах 





Рис. 97. Регулировка качества смеси корректором 


двигателя при работе главного жимлера (пнеоматическое тормо- 


жение), 


Так как при этом режиме нстечение бенлина _ контролируется 
зазором между конусной иглой и отверстием жиклерной колонки, 





Рис. 98. Режим максимальных 060 
ротов — открытие дросселя от ®/ до 
нолгото 


то очень важно Положение иглы 
в дросселе. Вепь игла крепится 
в дроссельной заслонке в одном 
из пяти положений по вертикали, 
фиксируя положение в одной ка 
яаточек нэ своем верхнем коние- 
С завода обычно карбюратор при- 
ходит с положением иглы на сред- 
ней заточке, что позволит иметь 
две ступени регулировки в сторону 
обеднения смеси (нглу опускают} 
н де для регулировки в сторону 
обогашденнясмеси (иглу подымают). 

Для нзмепения качества смеси 
при запуске (хотя карбюратор 
вообще отрегулнрован правильно) 
пользуются воздушным корреёкто- 
ром, который изменяет направление 
и снлу струи воздуха главного 
потока, наущего через лиффузор. 
и тей самым меняет количестпо 
бензина, лодающегася через глав- 
ный жиклер (рис. 97). 


Режим мекенмельных оборотов — открытие дросселя от */, до 
полного (рис. 9В). Подача бензниа идет исклюмнтельноа через жиклер- 
ную колонку, Через зазор межяу стенкамк сверления в ией и нглой. 
Ролача бензина контролируется жиклером (14). На диапазоне дрос- 
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сельной заслонки от /‹ до полного ее открытия пропускная спо- 
‹абность жиклера меньше, чем щель межау сверленнем в жиклер- 
ной колоике и иглой. Как бы мы ны лередвигали иглу, она не онажет 
дрфактнчески ошутнмого влияння нз изменения качества смеси на 
этом циапазоне. 

Если применяется нормальное топливо, какое-либо регулирона- 
иие качества смеси со сторопы водителя на этом режиме излишне. 


КАРБЮРАТОР МК-1 ТИПА ШЕБЛЕР ДЕ ЛЮКС 


Змим карбюратором снабжен двухцилиндфовый двигатель мото- 
цикла ПМЭЗ-А-750. 

Карбюратор МК-1 больше напоминает автомобильный карбюра- 
топ. Заесь аля поалержания постоянства качества рябочей смеси 
при разных режимах двигателя нспользоваи <с10с0б писвматиче- 





Рис. 39. Общий вид карбюратора МК-1 


смого торможения н комбинация жиклеров и сверлений, вводимых 
э действие э соотоетстьни с илменением количественной регулировки 
(управление лросселем). 

Но рис. 99 изображен общий виа карбюратора МК-1, а на рис. Ю0 
дэн ето чертеж < названием всех главных деталей. Схема работы 
представлена ма рис. 101, 


КАРБЮРАТОР ТИПА ГРЕТЦИН 


Этот карбюратор несколько сходен с карбюратором МК-М, 
отянчаясь от последнего конструктивно. Из прньолимой разверну- 
той схемы нетрузио уяснить принцип действия раю 

Карбюраторы типа Гретцнии ставятся кз моторе М-72 по очному 
на кожжый цилииар, что позволяет иметь лучшее паполнение цилин- 
дров (а отличие от ИМЗ-А-150, где один карбюратор обслуживает 


два \У-образно расположенных цилиялра) за счет хорошей напра- 
вленностн потока (рис. 100-А). 


т $ 


РЕГУЛИРОВКА КАРБЮРАТОРОВ М УХОД ЗА ННМН 


От правильности работы карбюратора эзансит не только ризви- 
вземая ивигателем мошиость и экономный расхом тоилива, нон со- 
хранность всех механизмов от преждевременного износа. Непра- 
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Рис. 100. Карбюратор МК-1 
! —морпус марбюригора; 2 — норпуе поплинкавой мамеры; 3 — мрышма корпуса поплзв- 
мовой камеры; 4 — гайма-отстоймым; 5 — полость; 6 — жиклермией трубка: 7 — пру- 
жнна; 8 — промладма; 9 — рычамом поплачма, 10 — поплавох; 1! — главный жмимлер; 
}4--прылив под мжиклерыую 'руйку; 13 — узор; 14 — мемдифФузорное просгранство: 
15 — отверстие, сообшёющес ‹ атлосферой, — фасма Жиклерной трубми: 17 — момпемса- 
цномные отверстмя: 18 — рычег управлемыя просселем; 19 — момал От главного жмимлера; 
20 — регулироаочния агла глёвнога жымлера; 21 — суарлемые, сообщающее < #гы0сфе- 
ви: 2 — пусковой жинлер: 2^ — игла нусчояого жмичпери, 24, 21, 20 — сяерления; 
7, 26 — сыерленые холостого клад; 29 — возаушная заслоныа; 30 — дроссельмыай 23- 
елонка; 31 — сазрдеыме холостого иода; 32 — огверстие; 31 — упорный еннт; 34 -— север. 
ленив колостого пода г 





онльно отрегулированный карбюратор доставляет массу неприятно- 
стей при запуске двигателя, в особенноств в холодное время. 
Чтобы правильно пронзводить регулировну карбюратора, кроме 
ицательного изучения заводских инструкций, необходимо энать 
н сушность работы своего карбюратора, изучая специальные паз- 


делы предлагаемой книги, а также стараться подмечать и апализи- 
ровать причины изменяющейся регулировки во время езды на мото- 
циклс, 

Выше было отмечено, как важно уметь пользоваться соответ- 
ствующей даиному слуззю надлежащей качестненной регулиров- 
кой. Однако совершенно невозможно снабдить карбюратор мото- 
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Рис. 100-Л. Карбюратор мотора М-72 (схемл) 
}—глазным жинлер. 2—Филыр, З--мощлхр молых оборотов, АЛ—ймыу воностиго мое. 5— 
зроссень, 6 —растипич‹ель Глватого миккра, 7---мамал робевечного яольуда, 8- мамал 
чознужа к распылителю мера моль оборитов, У—ввад аобозлуного вюлнуна с саткой, 
10 —момлеыгацыомный резервуар 


цикла такны органом упраяления, па котором раз н иавсегла можно 
было бы указать соотвстствуиищие положения регулировочиого 
рычажка. Дело в том, что на качество смеси онззывает влияние 
целый ряд посторонних факторов. Например, смесь будет обога- 
шаться из-за |аэрвботки жиклера, уменьшения удельного всса 
топлива, улучшения тскучести (ьязкостн) тоилива, повышения тем- 
пературы окрузмающего воздуха и перегрейз карбюратора, увелн- 
чения атмосферного давления и Т. д. 

Поэтому все органы управления катестшом смеси делаются бел 
тарилеманной шкэлы. Кроме того, заводы пеодннаково регулируют 
дейсльие мансток, так что в кажаой отдельной машине одному и тому 
же положению рычажка-манетки могут соответствалать разные 
качества смеси. 

Слеловательно, прежде чем приступить к эксплозтации машины, 
необходимо сначала изучить ее, а в частиости точно устаповить, 
какие положения Манетки соответствуют той или иной регулировке 

в 


Рис. 100-65. Карбюратар мотоцикла 
М-72 типа Гретиин 


}—морпус, 2— дроссель. З— корпус молозиз, 

4 -жиклер главный, $— жнклер мэльхя ибо- 

ратев, б-—фыльтр, 7Т—морпус  поплвоковгой 

мамепы, В—поплаоом, —лапорная игла, 

19—кпышна поплаомовой ылыс ры. 11. -крыш- 
нз корпуса марбюретора 
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качества смеси для данных 
условий. Начинают регулиров- 
ку с выяснения возможности 
перевода работы двигателя на 
богатую и бедную смесн. 

Когда путем изменения длн- 
ны троса удается добиться 
возможности производить регу- 
лировку на всем диапазоне, 
т. е. от бедной до богатой, при- 
ступают к нахождению отдель- 
ных положений манетки, соот- 
ветствующих всем ступеням 
изменения качества рабочей 
смеси. Для этого выезжают на 
шоссе и велут регулировку 
так: начинают постепенно пе- 
реводить двигатель на работу 
с все более н более обогащен- 
ной смесью, двигатель набирает 
все большую мощность, но, 
дойдя до какой-то границы 
регулировки, начинает сначала 
очень медленно, а потом все 
быстрее и быстрее терять обо- 
роты, переходя на вялую ра- 
боту, характеризующую бога- 
тую смесь. То положение фик- 
сатора, при котором двигатель 
развивал максимальную мощ- 
ность, и будет мощностной ре- 
гулировкой, а смесь — обога- 
щенной. 

Передвигая фиксатор в об- 
ратную сторону, постепенио 
доводят двигатель до работы 
с признаками бедной смеси 
(в основном цыстрелы в кар* 
бюратор); после этого рычажок- 
фиксатор отводят немного об- 
ратно и, как только пропадут 
все признаки бедной смеси, это 
укажет на положение фиксатора 
при обедненной, т. е. экономи- 
ческой, смеси. Среднее поло- 
жение фиксатора между пози- 
циями рычажка при обедненной 
и обогащенной регулировках 
можно условно назвать иор- 
мальным. 


В случае перехода ма Другое топливо, нзменения атмосферного 
давления перехода в пругую, резко отличную по своему климату 
местность. регулировка карбюратора может измениться так, что 
придется менять жиклер. 

Подбор жимлера пронзяодится экспериментальным путем на хо- 
рошо прогретом двигателе под нагруэкой. Признаком малого жик- 
клеря при широком открытим дросселя будет обеднение смеси, 
рлохая приемнетость машины И Перегрев двигателя, Этн признаки 
усиливаются с подъемом корректора. Наоборот, если жиклер велик, 





Рис. 101. Схема Боты Рис. 102. Жиклеры одипаковых 
карбюратора МК.} диаметров могут иметь разную 
производительность 


то признаками ето будет богатая смесь. Эти приэнакн н усиливаются 
< апусказшем корректора. 

Произволительность жиклера запнсит не только от днамегри 
его отверстия, но я от длины и формы самого канала и накопечника, 
через который истекает бензин {рне. 102). Поэтому принятые прежие 
системы обозначения жиклеров по их днаметру заменены нумера- 
чией жиклеров пс их пронзводительности. Так, например, № 110 
означает, что жиклер способен пропустнть через себя в 1 мин. 
110 см? бензина прн напоре столба жилкости в 50 см. 

При переходе от паного топлива к другому, с большой разницей 
ь удельном весе, приходится Нэменять регулировку поплавковий 
камеры, в частности менять вес поплавка или длину запорноН 
иглы. 

В прноодимой на стр. 104 табаице ланы примерные цифры, ука- 
зышающине ни изменения веса попланка н номера жиклера в связн 
< переходом на топливо ‹ увеличенным удельным весом и другой 
калорийностью. 

На рис. 113 ланы жикдеры и поплаюки отечественных карбюра- 
торов м показана их возможная регулироька или замена. Утяжеле- 
ннс поплавков обычно Пронзводит напайкой на них олова. 
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Примерное увеличению 
© + по отмошению 





Удельный | Колорий- к нормильному 
зе мость вс № живи. 
поллаской лера 
Бензин 2-го сортл...... ....| 0.740 10850 в 0 
Керосик „еее ье. ..| 0,925 #0500 15 15 
Снирто-бензиновая смесь (50% -- 50%) | 0,225 7300 16 35 
Саирт (95%/) эиловый ........| 0.19 6740 17 80 
Бензол моторный ..........| 0,869 9730 55 40 





В карбюраторах типа Амал силу действия поплавка можно регу- 
лировать изменснием длины иглы, для чего на конце ее имеются 
заточки под пружинный замок. Очевидно, чем ниже будет поставлен 
замок, тем скорее игла начнет закрывать гнездо, через которое 
поступает бензин, а следовательно, и уровень бензина в ноплавковой 
камере будет уменьшаться. При переходе на более тяжелое топливо 






МК 17. 
(296 к 


Рис. 103. Жиклеры, поплавки и зяпорные иглы 


1 — шиклер; 2 — игле регулировочивя: 3 -- запорноя игла; 4 — поплавок; 
$ — озыок поплаона: 6 — выточиы 


замок старят па верхние эаточин. В капбюраторе ЛКЗ-22 и МК-Г, 
наоборот, длину нглы уменьшают. 

Регулировка карбюратора на малые обороты при холостом ходе 
{сз ныгрузкн) производится путем огриниченния опускания дрос- 
сельной заслонки, т. е. остазления та‹осо зазора, прин котором ции- 
гатель при сброшенном гзэе ие мог бы заглохвуть. 

На мотоциклах ИМС. ИЖ-8 и Л-300 с карбюраторамн ЛКЗ-22 
прикоднися изменять регулировку эсего карбюротора каждый раз, 
как только необходимо перевести работу дьнгателя из малые обо- 
роты холостого хода, Для этого пользуются манеткой, при помощи 
которой увеличивают прохолнос сечение жиклера путем подымания 
конусной иглы. 


В карбюраторах типа Амал н М-| регулировка качества смеси 
холостого ходи ирензводится отдельно от общей регулировки кар- 
бюратора. Зассь для холостого ходи имеются специальные жик- 
деры, которые ири достаточном открытни дросселя эвтоматически 
выключанлси из работы, з потому их регулировки почти не отра- 
жастся на общей регулироиже карбюратора на экеплоатационный 
режим. 

При достдточно хорошей регулировке карбюратора можио эна- 
чительно экономить горючее. 









Расход бчилимо в литрак на 
Рабочый объсы 100 кхм пули 


Мерыа мышипы 
& гы 





Фанночна < моляской 








МЛ-3 двухтактные .......... 135 2 
ИЖ, ИЖ-8 и Л-30..... ето 300 г: 
Л-3 чхлырсктактные ...... ..о 50 

ТИЗ-АМ-600 .. о еее. 600 5-1 
ИМЗ-А-180 ев ... 70 $.5—7,5 





В приведенной таблице дан приблиэнтельный расход бенэнна 
из Ю0 км путн для отечественных машни в средних услоанях, 


ПОДАЧА ^ ТОПЛИВА к КАРБЕЮРАТОРУ 


Во исех современных мотоциклах подача топлива к карбюратору 
происхоаит самотеком. В верхней части рамы устанавливается 6сн- 
зобак. вз которого ло беизоиройоду горючее направлиется в поплав- 
ковую камеру кэрбю . 

мотециклах ИЖ-Т, ИЖ-6, Л-300, Л-8 н ТИЗ-АМ-600 баки 
оыполнены седловидлыми, свнсающими по обе стороны рамы. 

Бензобаки иэготорляются из листовой мягкой стали путем сварки 
нз отяельных частей. 

Для презохринсния от вибраций между рамой н баком ставятся 
фетровые прокладки. Если бак начинает Понтекать, его следует 
лапиять, прелеарительно освобоянь от Паров бензина, иначе может 
произойти озрыв. 

Часто при падениях бэк проминается. Устрэнить промятину 
можио так: к центру эмятины припаять проволоку ин тянуть послед- 
нюю, пока поврежаенное Место не выпраюится; неровности, остив- 
шиеся после испраьдення, залнть оловом, зачистить и закрасить. 

Иногда бенэобакн используются для размещения на инх кон- 
трельных приборов. На баке мотоцикла ТИЗ-АМ-600 размещается 
контрольная доска с змперметром, масломанометром Н главным 
персключателем системы электрооборудования. 

Для болес удобной и надежной посадки оодителя пол его колени 
00 бокам бака укрепляютси резиновые подушки иигрийсы. 

Снизу в бензобаке закрепляются футоркн. у которые эыерты- 
ваются крамики, при помощн которых можно прекратить поступле- 
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ние бензина в поплавковую камеру карбюратора. Бензокраники 
в наших машинах употребляются исключительно пробкового типа. 
Сверху на бензокраник припаивается колпачок из мелкой сетки, 
служащей фильтром топлива. 

Бензопровод соединяет бензокраник с поплавковой камерой. 
Он предстаяляет собой змеевик, сделанный из медной трубки. Витки 
обеспечивают ему достаточную эластичность (рис. 104). К концам 
бензопровода припанваются сферические наконечники, прижимаю- 
щиеся специальными гайками также со сферическими гнездами. 


р 





Рис. 104. Кравикн и бензопроводы 


: — мрамыки пробмоесй м шОериый; | — бъмзопроводы; 1 — меправлемие 
#20провс208 


Уход за системой подачи топлива несложен. Необходимо только 
соблюдать чистоту при заправке горючим н при сборке карбора- 
тора. Засорений в бенлопровойе почти ие бывает, но засорение кла- 
пана-иглы (при входе е карбюратор} — явление достаточно частое. 
Остановке машины в пути из-за неисправности подачи горючего 
всегда предшествует неисправная работа леигателя. Грн эасоре- 
ниях илн нэрасхолованном запасе горючего будут наблюдаться при- 
энаки бедной смеси. При засорения гнезда бенэоиглы или при про- 
бое поплавка карбюратор сильно персобогащает смесь, появляется 
густой дым из выхлопе и стрельба из глушитсля. 


ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЕ МОТОЦИКЛА 


Лет сорок пять назаа в первых мотоциклах зажигание смеси 
произяолилось от калильной свечи, которую нагревали специальной 
горелкой наподобне пзяльной лампы. Смесь во время такта сжатня 
постепенно нагревалась и при подходе поршня к верхней мертвой 
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точке роспламенялась от соприкосновения с раскаленной докрасна 
свечой. 

Освещение в мотоциклах очень долго оставалось эцетиленовое, 
В специальной горелке сгорал газ ацетилеи, получаемый из кар- 
бнаа кальция, смачиваемого водой. 

Сигналом служил рожок, приводимый в лействие резиновой 
грушей. 

В настоящее время зажигание, сигно»л и освещение в мотоциклах 
электрические. Система электрооборудования управляется переклю- 
чателямн и кнопками и проперяется контрольными приборами. 

Всю систему электрооборудования можно разделить на следую- 
щие части: 

|, Источники электрического тоха: дннамома- 
шина, маснето и эккумулятор. 

2. Аппараты системы зажигания; индукциен- 
ная изтушиз, прерыватель, конленсатор, свеча, магнето. 

3. Осветительные приборы: передыяя фара, лампоч- 
ки, фара-нскатель, переносная лампочка. 

4. Сигнальные, контрольные приборы и 
аппараты управлеёмння; кКляксон, кноика сигнала, задняя 
ламночка. амперметр, главный переключатель, переключатель даль- 
него и ближиего свети, реле. 


МАГНЕТНЭМ 


Всем, наверное, известен магнит, который ‹пособен притягивать 
к себе железо, сталь, никель, чугун, кобальт. Это явление Низы- 
вается магнетизмом, 

Магниты бывают естествемные и иснусственные. Если поверх 
магиита положить стекло, на которое насыпать мелкие железные 
опилки, То они под влия- 
нием магинта уложатся 
© виле рисуйма привиль- 
ной и симметричной 
формы по дуговым ли- 
ииям, выходящим из 
одного торца магнита и 
вхолящим е протизопо- 
ложный. Эти торцы при- 
нято называть поля- 
‹<ами, причем услони- `панагничем 
лись сезерным полюсом 
считать тот, откуда вы- 
ходят дугозые линии, 
а южным — противо 
моложный. Одиоименные Полюса при сближемни магнитов ъзаимно 
отталкиваится, а разноименные притягиваются. Магнитиые ливни 
вылн назраны Фарадеем силовыми, Пространстяо, которое 
заполнено этими линиямк, называют магнитным полем. 

На сколько бы частей ки разрезали магнит, отдельные частички 
ето становятся всегда самостоятельными магнитами. 





Рис. 105. Теоретическое презставление 
о магните 
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Согласно современной теорни любой кусок железа, стали или. 
чугуна состоит из бесконечного числа молекулярных элементар- 
ных магиитов, расположенных беспорядочно, хаитически до тех 
пор, пока железо не намагнитится. При намагничиванин элементар- 
ныс масинты устанавливаются я строгом порядке один за другим 
< напраэленными в одну сторону полюсьми {рис. Ю5). 


ЭЛЕКТРОМАГНЕТИЗМ 


Если пропускать электрический ток по проводнику, то вокруг 
последнего образустся магнитное силояос поле. Железные опилки 
располагаются вокруг провода По концентрическим окружностям, 
причем магинтные силовые линии имеют 
направление по Часовой стрелке, если 
смотреть по движению электрического 
тока (рис. 106). Если при этом опыте 
поднести магнитную стрелку близко 
к проводу, то стрелка повернется и ста- 
нет перпендикулярно направлению 
тока. , 

Тенерь посмотрим, каково же взаи- 
модействие магнитного потока, полу- 
чающегося при прохожлении тока по 
проводнику с посторониим магнитным 
полем. Ча рис. 107 изображено это 
взаимодействие. Магнитные линии по 
Рис. 106. Железные спнлки  ПРавую сторону от проводника будут 
располагаются яокруг привода складываться, так как направления их 

концентрическими кругами — одинаковы, а линии слева — вычи- 

таться. Полученное общее резуль- 
тирующее магнитное поле, изображенное на правом рисунке, 
показывает, что магнитные линии стремятся отодвивуть провод- 
няки в сторону, как тетнва стрелу лука. 








Рис. 107. Взаимодействие Рис. 108. Электромагиит 
магвитных полей 


Еслн прозозинк намотать в винде пружнны (катушки) и пропу- 
стить по нему ток, то опять же с помощью железных опилок легко 
убеантися в наличин округ хатушки магнитного поля. Такую 
катушку назвалн соленондоы, 


Если вставить в соленонд железный сердечинк, магнетизм ана- 
чигельно усилится. Такой соленоид казывавхя электромаг- 
нитом (рне. 308). Сила электромагиита булет тем больше, чем 
больше витков в катушке н чем сильнее проходящий через ее визки 
электрический ток. 

ВНДУКЦИЯ 


Если передвигать в магнитном силовом потоке процодник, 
то в ием возникнет электрический ток. Это лействие магнитного 
поля на перемещиющийся в нем проводник называется электро- 
магнитной инлукцией. 





Рис. 10%. Правило правой руки 


Зависимость межиу направлением магиитного поля, нидукти“ 
роззино"о тока нм движения выражается правнлом правой рукн 
(если исходнть из движения проводника) (рис. 109), 


ГЕНЕРАТОР ТОКА 


Используя вышепривеленные принципы, можно построить ма+ 
шину для получения электрического тока. Такую машину называют 
генератором, нли динимомашиной. 

Ва ре. 110 дана схема динамомащины переменного тока. Она 
имеег барабанчик, и» который намотай изолированный провол. 
Барабанчик оращается между двумя полижами магнита. 

При вращении борабаичика в магнитном потоке провод, укре- 
плеиный на барабанчике в внде рамкн, будет пересекать магнитные 
силовые лииня, В результате па провожу потечет ток, Концы провода 
припайны к изолированным друг от друга кольцам, черея которые 
передается индукткрованное электричество па щетки, откуда пе иро- 
родам ток идет в лампочку, 

При ловорачивамни рамки всегла будет получаться так, что 
в то время как одиа половимка рамки ндес снизу выерх, другая 
половннка опускается. Такнм образом, если по одной полоиннке 
рамкн ток идет © одну сторону, то в другой облзательно в обрут- 
хую. Рассматривая рисунок, легко убедиться в том, что ток пойдет 
по рамке в круговую от одного ее конца к другому. 

Гу щетку динамомашины, 9э которой ток выходит к потребн- 
телю, наэмяают положительней (++), другую щетку, через кото- 
рую ток от потребнтеля возоращается в генератор, называют отри- 
цательной (—)}. 
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Течение электричества по проволам, т. е. электрический ток, 
будет лишь тогиа, когда цепь замкнута. 

Теперь прослецдим, будет ли ток, кырабатываемый нашим гене- 
ратором, постоянно ТЕЧЬ в одном направлении н останется ли оди- 
наковым по своей величнне. Оказывается нет, так ках при подходе 
римкя к вертихальному положению ток совершенио прекратится 
из-за того, что она уже не будет пересекать магнитные силовые 
линии, в пойдет вдоль них. При дальнейшем погорачиванин ток 
в рамке Перемемит свое направление, так как та ветрь, которая 





Рис. 110. Получение переменного Рис. 111. Получение 
тока постоянного токо 


до этого поднималась, теперь опускается, а противоположная — 
наоборот. 

В мотоциклах дннамомашины переменного тока применяются 
очень редко. Динамомашины постоянного тока отличаются спосо- 
бам сосдинения рамкн с внешней целью. 

На рис. 111 дана схема динамомашинмы постояннога така. Концы 
рамки причаяны не < сплошным отдельным кольции, а к двум цолу- 
кольцам, изолнрованным друг от друга. Ток, пырабатывающийся 
в рамке, поступает на щетки через полукольца. Вто время как любая 
половника рамки перейдет через пулевую линию, послё которой 
в ней нэменится каправленнс тока, полукольцо. к которому она 
припаяна, отойдет от одной шетхи и подойдет к другой, Изменению 
маправленкя тока в рамке будет соответствовать изменение полпже- 
ння полуколец по отнощению к щеткам, в результате чего ца онешней 
цепи ток всегда будет иттк в ааном напраслении, т. е. будет по- 
стояиным (по направлению, на переменным по величаче). 


САМОИНДУКЦИЯ И ВЗАИМОННДУКЦИЯ 


При прохожавини электричестиа по проводнику вокруг послел- 
него образуется магнитиое поле, н чем снльмее ток, тем большее 
количество магнитных линий как бы выходит из проводника. При 
уменьшении силы тока магнитные лихин будут постепенна уходить 
обрятно в проводиик. Таким образом, при изменении сняы тока 
наблюдается движение магнитных силовых линкй. Из предыдущего 
мы уже знаем, что Перессчекие магнитными лнниями проводника 
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сопровождается образованием в последнем электрического тока. 
Тот ток, который получается в проводнике за счет пересечения 
магнитными силовыми линиями этого же проводники, в результате 
изменения силы тока в нем, называется током самоиндук- 
ции (рис. 112). 

Если расположить в магнитном потоке второй проводник, 
то в нем будет инлуктироваться электрический ток. Причина, воз- 





Рис. 112. Самонидукция 


буждающая ток во втором проводнике, та же, что и при самоиндук- 
ции, причем направление индуктированного тека (шо втором про- 
водникс) будет также меняться в зависимости от усиления или 
ослабления основного тока (в первом проводнике) (рис. 113). 

Для получения прак - } 
тически  кеобходимых 
значений тока вазимо- 
индукции приходится 
провод (1) и (2) нама- 
тывать в виде катушки 
на металлическом сер- 
дечнике, так же как 
и в электромагните. Та 
обмотка, в которую по- 
сылается электрический 
ток от исгочника, назы- 
вается первичной. 0б- 
мотка, в которой индук- Рис. 113. Взаимонндукция 
тируется ток взаимоин- 
дукции, называется вторичной. 

Если чнсло витков во вторичной обмотке сделать больше, чем 
в первичной. то напряженне в исй возрастет почти во столько же 
раз, во сколько раз число иитков ее больше, чем в перончной. В это 
время сила тока во втаричной обмотке уменьшится но столько же раз, 
во сколько раз увеличкнось напряжение, т. е. мощность тока оста- 
нется нензменной 1. 





* Мошность тока в маттах раена силе тока в амперак, умноженнай на на- 
пражение @ вольлах (\№ - А.У). 


Увелнчивая Количество витков ло вторичной обмотке, можаю 
достичь такой величины напряжения, что через зазор между концами 
катушки проскочит электрическая искра в момент разрыша первич- 
ной цеци (рис. 114). Однако в момент замыкания, когда магиитные 
линии выходят из лер- 
вичной обмотки, перссс- 
кая витки вторичной, 
искры в разряднике не 
будет воиду того, что 
ток самоиндукции прн 
замыканин направлен 
навстречу осповному то- 
ку. В результате быстро- 
та нарастания тока, а 
следовательна, скорость 
выхода магнитных сило- 
вых линий и быстрота 
пересечения имн вторич- 
ной обмотки значитель- 
10 снижаются, почему 
напряжение в ней не 
достигает достаточной 
величины. При размы- 
кании наоборот: ток са- 
моиндукцин совпадает 
по направленню с основным током, а поэтому складывается с ним, 
почему в результаге увеличивается напряжение во вторичной 
обмотке. 

Напряжение во вторичной обмотке завнсит также от быстроты 
движения магнитных силовых линий при их исчезновении при раз- 
рывс первичной цепи. 





Рис. 114. Простейшая излукционная катушка 


АККУМУЛЯТОРЫ 


Так как аннамомашинз может вырабатывать злектроонергию 
лишь #0 время пращения её якоря, то очсвиамо, что при нерабо- 
Ттающем двигателе генератор будет бездействовать и оставит вю 
«кстсму олектрооборулования бсз тока. Поэтому в современных 
мотоциклах параллельно динамомашине эклочают еще аккумулятор, 
назначение которого снабжать электроэнергией систему потребнте- 
лей тока при неработающем дьнгателе или на очень малых оборотэх 
последнего, Когда динамо из-за малой скорости вращения якоря еще 
не может отдавать в сеть достаточного количества электричества. 
Однако эккумулятор ме является в полном смысле слова источником 
тока; это как бы прибор, в когором лишь можно храинть электро- 
энергию и по мере надобности ее расходовать. 

Опншем простейший аккумулятор. В сосуд, заполненный Эле- 
ктрелитом — раствором серной кислоты {Н.$0,) — помещаются две 
пластины из сеннца (РЬ). 

Теперь станем через эту систему пропускать электрический ток, 
т. е. заряжать аккумулятор. Что при этом произойдет? Под влнянием 
212 


тока серная кислота начнет розлагаться, вызелля водород (И) 
и кислород (0). 

Возород зыделяетсл ча отрнизтельной пластине (катоде), а Ки- 
<лороц — на положительной (знодс). Вступая в химическую резк- 
изя, кислород и свиисц анода образуют темнокоричневое веше- 
стпо — нерекись сиинца (РЬО,}, Отрицательная же пластина остается 
попрежнему без измемений, 

Если после звряаки з цепь анкумулятора оключнть, например, 
электрический звоном, то последний зазвоннт: масумулятор стал 
давать ток Н в то же время разряжаться. 

Прн рэазрядке ток идет в напраяленни, противоположном тому, 
чем при зарялие, что сопророждается также обратной и химиче- 





Рис. 115. Устройство акнумулятора 


ской реакцией, т, е. окислиошаяся анодная пластниа восстанавли- 
вается. 

Аккумуляторы для мотоциклов устроены несколько слежнее. 
Во-перзых, скажем, что они бывают двух видов: кислотные и ще 
лочные; в першых электролитом является серная кислота, во вто- 
рых — щелочи. 

На наших мотоциклах устанавливаются кнелотныс, на которых 
и остановимея подробнее, На ркс. 11$ показано устройство такого 
ансумулятора. Вся его система помешается в сосуле о, слелэнном 
нз материала. ме проводящего электрический ток. крышке (2) 
зокрепляются дое рачноименных секции синицовых пластнн {3 и 4), 
в ячейках которых запрессована активная масса. 

Ахтивной массой положительных пластин яоляется перекись 
свныца (сеннцовый сурнк, РБО;), а для отрицательных — окись 
свинца {асвинкцолый глет» РЬО). Активная масса насотовляется пори- 
стой, чем улеличивается поверхность пластин, а следовательно, к 
емкость аккумулятора, 

Пластины секций чередуются между собой, причем отрнцатель- 
ных пластин всегал бывает па одну больше, чем положительных. 
Для предохранения их ©т взаимного касания, межау ними оклады“ 
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ваются ольховые фанерные прокладки — сепораторы. Для прело- 
хранения эккумулятора от короткого замыкания при выкрошняакии 
вктивной массы секции подняты ка некогорое расстояние от дна 
банхи, для чего последнее снабжено ребрами (5). В крышке акку- 
мулятора делается отверстие, закрывасмое пробкой (6} кз резьбе. 





очи: |® 2Р5О* 0 «205: У паки {© 2Ю0з*2м - Р-Н 
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Рис. 116. Схема работы аккумулятора 


В пробке имеются небольше сверлемыя (7), через которыс в атмо- 
сферу могут уходить выделяющиеся при реакции газы. 

Венду того что действие этого аккумулятора подчинено тем же 
законам, о которых говорилось выше при описании простейшето, 
ограничимся формулами химических процессов, происходящих при 
зарядис з разрядке кислотных аккумуляторов (рис. 116): 


разрланф 
2РВ, „- НЗО, + РЫО,— 26,50, 4 НО + 2РБО, 
‘ ‚ 


Зармдже + + 

| | | | 

3 + 3 $ 
натоя анод катя экой 


Подростьм заряженный аккумулятор имеет па сронх зажимах 
напряжение немного болес 2У независимо от количества н вели- 
чины пластин. При падении напряжения до 1,8 У аккумулятор 
необходима заряжать сЯова. 

В сети электрооборудования мотоцикла напряжение равно 6У. 
8 поутому вместо одуого аккумуллтора берут три н соединяют их 
последовательно ъ батарею аккумуляторов (рис. 117). Обычно бата- 
рею аккумуляторов помещают в металлическую коробку, в которой 
она 7 устанавливается на мотоцикл. 

От количества н размеров плистин аккумуляторов зависит его 
емкость, т. «. способность эккумулировать в себе то или нное коли- 
чество электпоэнергин. Емкост ь аккумулятора исцисляст. ся и ампер* 
часах. Например, емкость аккумуляторной батареи ЭМТ. 16, уста- 
навлноземой на мотоциилах ИЖ-8, ИЖ-9, Л-8 н ТИЗ-АМ-600, 


1+ 


равна 16 амиер-часам. Это значит, что полностью заряженный акку- 
мулитор может расходовать электуоэнергию в течение 16 час, 
при свле тока в ТА, или в течение 8 час. прн токев 2 А. Или шв 2 часа 
при тоже в $ А, ит. р. Однако это вовсе не значит, что каккумулязору 
можно присоединить любое количество потребителей тока, что 
от этого будет лишь меняться время его разряда. Количество элек- 
тричества, могущее быть отданным аккумулятором за одну секунду, 
ограничивиется рабочей Позерхностью плистни. Есяв убыстрять 
разрядку против нормальной, то Химическая резкция между актни- 
мой массой пластин и электролитоы будст протекать более бурно, 





Рж. 117. Батарея амкумуляторев 


а так как эта реакция сопровожазется выделением тепла, то следо- 
рательно, его будет вывеляться больше нормального и аккумулятор 
начнет перегреваться. В результате пластины аккумул ь ат перс- 
грева коробятся, а их активная масса вчкрошивается. То же про- 
исходит и при чрезмерно быстрой зарядке. 

Поэтому зарядку аккумуляторию приходится производить в течс- 
ние нескольких часов. Начинают зарядку током силой не более 
Аз от полной емкости, т. е. эккумулятор емкостью в 32 А заря- 
экают током снлой 32: 6-2 А. 

Силу тока в */а емкости не изменяют, пока не начнется обиль- 
ное выделение газов на поверхности электролита н на зажимах 
аккумулятора напряжение не достигнет 2,3 М; после этого зарядпый 
тек снижают изполовину и продолжают заряаку до повышения 
напряжения до 2,5—2,6 \, сопровожазющуися бурным выделением 
газов. После этого опять снижают силу тока наполоониу н пролол- 
жают заряаку до тёх пор, пока напряжение ма зажимах аккумуля- 
тера перестанет помышаться, а плотность эпектролита не станет 
постоянной. Во время заправкн перед зарядкой плотность электро- 
лита равна около 1,290— 1,385 для батарей с влажными пластвиками 
(анкумуляторы так назывземой сухой зарядки), а по окончании 
зарядин плотность снижается до 1.285. Плетность электролита нужно 
проверять в каждой отдельной блине н выравнивать ее доливкой 
дистиллированной" воды или серной кислоты ов зависимости от плот- 
вости электролита в данном аккумуляторе. 

Нормально работающий мотоциклетный аккумулятор, несмотря 
на ео Подларядку днизмомашиной. включенной в сеть“ электро- 
опорулевания, вес же приходится время от яремсни подаурижать 
на зарядной ставции во нябежание так называемой сульфации пла- 


„ь и 


стин {сульфур—сера), получающейся из-ла постоякной недозарядки 
аккумулятора генератором мотоцикла, 

Сульфатированные ‘Пластины, благодаря отложенню в них сер- 
ных соединений а виде кристаллов, снижают емкасть эккумулятора, 
увеличиеая его тенденцию к саморазряду. 

Даже виолие исправный аккумулятор обладает способностью 
саморазряжаться (от | до 3%, емкости в сутки). При загрязненном 
электролите саморазряд усиливается, лохоля в некоторых спучайх 
що 50—60% потери емкости в сутки. 

Нз сульфатзциию пластин оказывает окобениее влияние плот- 
ность электролита. Лучшие результаты при длительном хранении 
аккумулятора без зарядки получаются при 16-процентном растворе 
серной кислоты. 

Испривяение сульфатированных пластнн очень кропотливо и тре- 
бует наличня специального оборудования. 





Рис, 118. Млменение плотности олектролитл 


При чрезмерно большом разрядном токе пластины обычно коро- 
бятся. То же происходит при нехостаточком количестое оэдектро- 
лита в аккумуляторе. 

Уровень электролита в аккумуляторе должен быть на, 10 —15 мм 
выше верхиего края пластнн. 

При энсплоатации, в особенностн в летнее время, когда воца 
усиление испаряется из электролита, время от времени надо доли- 
вать в аккумулятор зистиллирояаннун воду. При отсутствии дисзил- 
лированной воды можно пользоваться чистой дождевой илн водой 
от растаявшего снега. При работе знкумулятора плотность элентро- 
лита уменьшается, поэтому, измеряя плотность электролита, можно 
осуществлять контроль за состояннем степени заряженности акку- 
мулятора. Плотность электролита раэряжеиного анхумулятора 
эзриснт от первоначальной плотности, полученной при его заридис. 


В приведенной на стр. 117 таблице даны эначения плотности, при 
которой аккумулятор пеобходимо немедленно отдать в моязаридку. 

`0д0е внимаине знрядме экнумулятора нужио уделить зимой. 
так как разряженпый аккумулятор замерзает уже при 5—6* мороза. 
Проверка плотности электролита произшочится ареометром со шкалой 
удельного веса или ино шкале Боме. Ареометр (рис. 118) представляег 
собой тонкую стекяннную трубку, заканчивающуюся снизу ушире- 
иисм < грузом. Внутри трубки укрепляется бумага ‹ нанесенными 
на ней челениями. Очеюидно, что чем жидкость будет плотнес, тем 
апенмегр меньше погрузится в нее. 

При эксплоатации аккумулятора нужно держать его в чистоте, 
т. к. собравшиеся на его поверхности загрязинтелн могут быть туко- 
"рояоднымн, почему часть энергии может через ннх теряться. 

Прин больших лерерывах ь работс нало время от эременн проверять 
нлотность электролити, его количестэо И Примерно через каждые 
похторз-два месяца йохзаряжать. Эти меропрнятия вполне гаранти- 
руют готовность хриннмого аккумулятора к эксплозтацини. 
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На рис. П9 изображены схемы н устройстяо оластромагнитя 
сснеритора, К сго железному корпусу (7} шурупами крепятся полик- 
ные наконечники (2), на полюсиме наконечники напераются кятуш- 
ки (3) — обмотки возбужщения магнитов, или обмотки иозмагничи- 
вання. 

Если через эти обмотки пропускать постоянный ток, то собран- 
ный узел стонет действоцать как электромагнит. Между сго иолюс- 
ными наколечниками образуется магнитное снловое поле. 

В магнитном потоке вращается якорь (рис. 120), состоящий 
из серяечинка (4), обмотки (5), коллектора (6) н вала {7). Сердеч- 
ник якоря набирается из отдельных нзолированных друг от Друга 
томких железных дисков фисоиной формы. ` 

Обмотка якоря состоит из мелиой изолнрозанной проволоки, 
которая укладывается в пазы сёрдечинка в определенном порядке. 
Концы ‹пдельных пучков обмотки припаноаюлся к ламелям — 

и? 


пластинкам коллектора (6). Отдельные ламели изолнробаны друг 
от друга микэнитом (слюдой). 

ал собранного якоря (рие. 121) врашается на двух шарикошых 
подшийннках {8}, укрезленных в бокояых (торцевых) крышках (9 и 
#0) корпуса генератора. С коллектора (6) ток сннмается при помоши 





Рис. 119. Устройство элоктромагинта генератора 


щеток (7), прижнмлющихся к коллектору пружиними. Со щеток 
ток по проволам (72) пдет к потребителю, 

На рис. 122 изображена схема шуктовой линамомашины, в кота- 
рой питаннс обыотак возбуждения произподится от основных шеток 





Рис. 120. Якорь онизыомошины 


самого генератора, черр» которые он отлает Тох в сеть. Соеднненне 
обмотки возбуждения к щетнам параллельное. Для начала действия 
динамемашины пепользуется остаточный магнетизм (магнетизм, 
неё исчезьющий по прекращении действия генератора). 

Прн работе генератора вхолостую напрлженне па его щетках 
будет постолкным-и почти равным па величке электродвижущей 
снле. Но при оключетии нагрузки напряжение ка шетках пачинет 
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падать зф счет омического соиротивления, а главное, из-за реакции 
якоря. 


‹Реакцисй якоря назывиется противодействие магнитного поля 
якоря основному, идущему от полюсных наконечников. На рис. 123 
изображено магнитное поле основное, магнитное поле якоря и взаимс- 
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Рыс. 121. Продольный разрез генератора постоянного тока 
1 — корпус: 2 — полюеные мамонечиики; 3 — обмотиа возбуюжденыя; 4 — сердачинк; 
8 — привод; 6 — ламели; ? — вел якоря: В — подр 


мпнылы; Ом 10 — крышки; 11 — шатин 
12 — проводе м аотребытеяю 


действие этих полей. В результате изличия реакции якоря щетки 
приходится сдвигать по ходу движения якоря на угол а. Если щетки 
не передвинуть, т. е. пе поставить на действительную нейтральную 


лииию, то сильное искрение межлу пими и коллектором может прн- 
вести к порче коллсктора. 


ей 
м с4 - подмагничива 
и" мал (один из ви- 
908 изображения) 


о ® 
$ + 
Схема такой 


Комструйтибная Упрощенная комст- Электрическая д обмолках 
схёма руктибная сяе-ча схема динамо 





Рис. 122. Схемл шунтовой дннамомашины 


Приоод генератора осуществляется от двигателя мотоцикла, 
поэтому ве режим булст зависеть от числа оборотов лвигателя. 
Очешидио, что с увеличением оборотов дяигатсля якорь ликамо будет 
вращаться быстрее, витки его обмоток буяут с большей скоростью 
пересекать магнитное поле, а само магнитное поле, питаемое от оспоЕ- 
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ных шеток аинамо, также булет увеличиваться, поэтому кодичество 
элентроэнергин, вырабатыослемое генератором, будег цозрастать. 
Возрастет также и напряжение. Следовательно, если пользоваться 
такой простой схемой дннамо, ноторая сейчас была описана, то ста- 
нет невозможным держать напряжение ьв сети постоянным. Поэтому 





Рис. 123. Взанмодсйствые матнитных нолей 


в современных динамо применяется ряд добавочных устройсто, 
как-то: третья щетки, специальные регулиторы, вобавочные обмотки 
возбуждения, которые, действуя в сочетанни с блтареей эккумулято- 
ров, лордержнвают напряжение в сети в достаточной мере постоянным 
почти на осем диалазоне число оборотов дангателя. 


ГЕНЕРАТОР Г-10 


Генератор Г-1Ю устанавяивается ил мотоцикле ИЖ-8. Это трех- 
щеточная динамомашный постоянного тока, приводнмая в действие 
от денгателя мотоцикла через стальную гибкую передачу, а в По- 

—ы 





Рис. 124. Расиоложение и ифивод динамо на мотоцикпе ИЖ-В 
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слединх выпусках — тексгроповым ремнем (рис. 124). Регули- 
розанне отдачи мннамо на разных оборотах производится ири помощи 
третьей щетки, к которой присведиияется обмотка возбуждения. 
Дествие третьей щеткн основано на смещении основного магнит- 
иного потока в сторону яращения 
якоря, которое будет тем больше, 
чем лыше число оборотов динамо. 
Это происходит следующим обри- 
зом: ири увеличении числа оборо- 
тов лкурятук, отазьаемый генера- 
тором присеединенному к нему ак- 
кумулятору и другим потребите- 
лям, увеличивается, В результате 
нниряженне на колласторе у до- 
полнительной щетки падает, а се- 
довательно, падает и непряженне 
в обмотке подмагянчииаиня. Таким 
образом, возбуждение электромаг- 
нитов ослабевает, что влечет за со- Рис. 125. Схема гсвератора Г-10 
бой и уменьшение отдачи генера- 

тора. Иными словами, с увеличением оборотов теператора в обмотку 
подмагничивания, включенную между третьей и главный щетками, 
будет поступать уменьшающийся по своей оеличине ток (рис. 125)- 











2 З К 
И генератора 
уменфиалется 


Отдача генератора, 
убеличивается 


Рис. 126. Регулироявиые силы заряяного тона генератора нере- 
становкой третьей имтим 
Отдача тока генератором зависит также и от положения самой 
третьей щетки. Еслн подвнгзть ее к основной щетке (по ходу}, то 
третья щетка Меньше будег ограничивать отдэчу тока в сеть прн 
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увеличении числа оборотов якоря генератора. На динамомашине 
Г-10 третья щетка сделана подвижной, в результате чего водитель 
может регулировать динамо на разные режимы эксплоатацин. 
Например, зимой, когда много приходится ездить со светом, 
третью щетку подьигают ло ходу вращения якоря и отдача гене- 
ратора повышается. Летом, наоборот, расход электроонергии нгоб- 
ходимо уменьшать, чтобы не перезаряжать аккумулятора, и поэтому 
третью щетку перемещают дальше от осповной, против хода якоря. 
При эксплоатации в городе, где часто приходится пользоваться 
малой скоростью, при которой динамо автоматически отключается 





Рис. 126-А. Схема генератора Г-11 н его присоединение в цевь 


от аккумулятора, питание всех потребителей тока идет от аккумуля- 
тора. Особенно много расходует энергии электросигнал. При езде 
за городом, наоборот, Скорость все время достаточная, сигналом 
пользуются редко, а поэтому и расход электроэнергии от аккумуля- 
тора сводится к минимуму, в то время как зарялка его дипамомаши- 
кой, наоборот, энергичная благодаря большой скорости вращения 
якоря. Поэтому водитель мотоцикла всегда должен согласовывать 
работу своего генератора с условиямн езды. На рис. 126 дан способ 
перестановки третьей щетки генератора Г-10. 

Уход за генератором сводится лишь к смазке подшиппиков вэла 
якоря, а также к чистке щеток и коллектора, которую необходимо 
проводить через 3—4 тыс. км пробега мотоцикла. Чистка коллектора 
и щеток производится стеклянной бумагой сорта «00» (но не наждлч- 
ной), после чего пыль снимается смоченной Ч бензине чистой тряпкой. 
В случее если генератор искрит в коллекторе, та-продолжать вм 
пользоваться нельзя, необходимо немедленио найти причину иеис- 
правности и устранить ее. 


ГЕНЕРАТОР Г-11 
Генератор Г-11! устанавливается на мотоцикле М-72. Этот генера- 
тор значительно отличается конструктивно от генератора Г-10; 


Приводимый рисунок показывает принципиальную схему генера- 
тора Г-11 (рис. 126-А). 
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АВТОМАТИЧЕСКИЙ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ РЕЛЕ 


Выше уже указывалось, что в системе электрооборудонания 
современиого мотоцикла источинком электроэнергии служит геие- 
ратор постоянного тока с параллельно иключенным аккумулятором. 
который питает ссю систему потребителей во время малых оборотов 
оала’денгателя и при полной его останошке. 

Однако просто подключить аккумулятор в ЦЕИЬ, гле имеется 
генератор, невозможно. При слабом токе генератора, тек иэ акку. 


77 АМИ 
жи”. 





Рис. 127. Присослинение аккумулятора к потребителям тока 


мулятора пойдет через щеткн п коллектор в обмотку якиря, кото- 
рая слишком к ща и наэтому не представляет эначительнуго 
сопротивления. Имея большой запас эяектроэнергия, аккумулятор, 
булучн замкнут накоротко обмоткой якоря, начиет очень ннтен- 
сним разряжаться; электролит пачнег в нем кипеть, пластины коро- 
биться, а нх эктивная масса зыкрошиваться. В это время нз-за 
перегрева изоляции проводинкое обмотка зкоря может сгореть. 
Таким образом, оыйлут нэ строя два дорогостоящих и кеобходн- 
мых для мотоцикла прибора. 

Для обесиечения сохренностн приборов при нх зараплельном 
соединении, генератор подключастся к сети, пнтаемой аккумулято- 
ром ы автоматический выключатель реле (реле обратного тока) 

с. ь 
т представляет собой электромагнитный выключатель 
{рис. 128). Когда двнгатель не работает и якорь генератора ненол- 
огжен, вся система электрооборудования питастся от аккумуля- 
тора. который присоедниен непосрецетвенно 1 потребителям тока. 
Когда же донгатель работает на малых оборотих, а яннамо выра- 
ботывзет ток, во недостаточной силы, последний течет только но 
обмитке подмагничимания {7}. В это время я обмотке (2} тока не булст, 
так как цепь ее разомкнута (рис. 129). Чем быстрее станет вращаться 
вал двигателя, а следовательно, и якорь генератора, тем большей 
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силы пойдет ток ио обмотке (1) подмагничивания, а поэтому с увели- 
ченнем числа оборотов двигателя сила электромагиита (3) возрастает 
и тем больше, чем больше увеличипается число оборотов якоря. 
результате при некотором числе оборотов якоря (что соот- 
ветствует обычно скорости мотоцикла в 20—25 км в час ина пря- 




















рис. 128. Рем, 


мой передаче) электромагнит станет настолько сильным, что смо- 
жет преодолеть действие пружины (4) и притянуть к ссбе молото- 
чек (5), который контактом (6) войдет в соприкосновение с кон- 
тактом сети (7), давая тем самым путь току из генератора в общую 
цепь электрооборулования (рис. 130). 





Рис. 129. Разэмыкапие коитактов реле прн малых 
оборотах двигателя 


Излишнее количество электричества, оставшееся от использо- 
вання его потребителями, будет приниматься аккумулятором для 
подзарядки. 

Регулировка момента подключения дннамо к ссти производится 
нзменением зазора между контактами реле, который должен быть 
величиной 0,5-0,7 мм, и путем изменения натяжения пружины моло- 
точка. Пользоваться регулировкой недостаточно опытному воли- 
телю не рекомендуется, так как прк этом можно совершенно раз- 
регулировать весь прибор. 
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Для предохранения контактов реле от обгорания при частых 
переключепиях, а также для большей устойчивости режима пита- 
ния от ’еператора отключение последнего от цеии делают несколько 
раньще, чем его включение. 





Рис. 130. На средннх и болыинх обпротэх дингалсля реле 
подключает к гснератору цепь 


Отключение генератора от общей сети производят тогда, когда 
снла так называсмого обратного тока, идущего от аккумулятора 
в сторону генератора, равна 2,5—3 А. 

В особом уходе реле не пуждается. Это очень надежный апларат, 
достаточно изолированный от механических и метеорологических 





Рис, 131. Проверка реле 


воздействий специальным металлическим  колпачком-крышкой. 
Релкие случайные неисправности легко обнаружить по показаниям 
амперметра. Так, например, если прн остановке дьигателя ампер- 
метр начист показывать разрядку, значит контакты реле не разомк- 
нулись вследствие ослабления пружины (4) или из-за пригорания 
Контактов друг к другу. Если же при достаточных оборотах дви- 
гателя амперметр не показывает на зарялсу, значит, сгорела или 
разомкнулась где-либо обмотка подмагничивания (/). 
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Неисправиое реле необхозимо отъелинить, в особенности когла 
реле пе размыкакт своих контактое. Исиравление реле, собстеино, 
не представляет больших трудностей (за исключением перемотки 
обмотки возбуждения магнита). Однако, прежале чем его разбирать, 
необходимое полностью убеднися в его неиспраености. Исирав- 
ность реле узнается с помощью контрольной лампочки, ноторую 
приключают концами провода к входной н выходной клеммам реле 
{рис, 131). При работающем денгателе, кагда контакты реле должны 
быть соечннены, лампочка не горит. При останооке же дьигателя, 
когда динамо прекращает свою работу, контакты реле должим разой- 
тись, а лампочка — загореться. 


ЗАЖИГАНИЕ „ 


Зажигание в современных денгателях производится элентриче- 
ской искрой, просиакивающей между электродамн запальной свечи. 
Для образования тр камеры сжатия нскры необхоцимо напря- 
жение порядка 12 000 У. Такое большое напряжение можег выра- 
батыпваться лвумя слособами: лыбо специальным прибором магнето, 
непосредстясино дающим ток высокого вапряження, либо путем 
преобразования тока низкого напряжения (6—8 У), вырабатывае- 
мого дннамомашнной нли отдающегося аккумулятором, э ток высо- 
кого напряжения {12 000— 15 000 У) при посредстве индукционной 
катушки, иногаз называемой трансформатором, а иногда — бебиной. 
змый принции образования тома высокого напряжения и вмагне- 
то, и в индукцяенной кэтушке одннаков, так хак м в том и в ару- 
гом слутае ои получзется за счет соемествой работы двух кату* 
Гек. намотанных одна на другую, перэнчной и вторичной, Дей- 
стене этих кетушек основено на нспользованин законов самонн- 
дукици, озаимонидукиии н трансфорыатора, разобранных выше. 
Разинца работы этих аруя приборов в основном заключается о спо- 
<0бе получения тока низкого напряжения в первичной обмотке, 
Так, в магнето ток низкого напряжения вырабатывается непосред; 
ствепно в катушке, за счег иересечения ее магнитными силовыми 
лнииями обычно постоянного магнита, в то время как первичная 
обмотка нндукционной катушки питается тоном от постороннего 
источника электрознергни — генератора или от батьреи акхумуля- 
тори. . 
На рис. 132 представлена схема батарейного зажигания, т. е. 
получение тока высокого напряжения при помошн аккумулятора (}, 
индукционной катушки (2), Прерызатсля {3) н разрядника - 32- 
пальной сыечи (4). 

Индукинонная катушка состоит из двух обмоток, переичной (5) 
н вторичной (6), связэнных между собой индуктиено. 

Первичная обмотка {5) обычно имеет около 150 онткое, а вто- 
ричная {6} — около 15 000, т. е. число витков вторичной обмотки 
примерно № 100 раз больше перенчной. При замыкании контактов 
прерывателя, когла кулачок встанет в соответствующее положение, 
ток из ахкумулятор» пойдет в перпичную обмотку. При пр рее 
нии тока по виткам переичной обмотки вокруг нсе обраэуетсы 
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магиинтное поле, когорое охватнт свонмн силовыми линиями н вто- 
ричную обмотку. В момент размыкання контактов прерывателя 
магнитные силорые линни будут уходить обратно в первичную 
обмотку, откуда они вышли прн прохожщенни по ней тока. При 
своем уходе магнитные линин будут пересекать витки иторичной 
обмотни, в которой, благодаря занонам рзанмоинлухиин, булет 
воэннкать электрическая энергия. Причеж, чем больше внткое 
во вторичной обмотке по сравнению с первичной, чем быстрее произ- 
водится разрыв первичной цепн, тем выше будет индуктированное 
напряжение во эторичной обмотке. 

«Эднако достаточно быстрого разрыва перенчной обмотки путем 
простого мекэнического разведения контактом прерывателя осуще- 
ствить не удается, так как раэмыкание контактов прерывателя са- 





Ри. 132. Схежая батэрейного зажиганый 


провожжается образозаянем искры, совершенно аналогичной той 
исире, которую всегда приходится наблюдать во время выдергнва- 
ния вилки из штелееля при отключении электроприбора от литаю- 
щей его сети. 

Возникновение искры между раэмыкающимися контактами 
объясняется лояьленнем экстратока в эитках первичной обмотки. 
которая, так же как н оторичиая, лерссекастен магнитными линиями 
при их уходе во время разрыва контактов ирсрыватсля. Фактиче- 
ски это тот Же ток самонндукини, о нотором было сказано выше. 
Путем вьедення в первичную цепь емкости в енле нонленсатора, 
присоелнелемого параллельно контактам прерылателя, искренне 
удается значительно уменьшить и тем самым повысить наппяжение 
ио вторичной мейн до 12 000— 15 000 \. 


КОНДЕНСАТОР 


Кондейсатор состоит ия дюух метоллических обкладок, разае- 
лейных межау собой диэлектриком (изолятором). Чем больше по- 
зерхность обкладок И тоньше дизлектрик, т. е. чем ближе стоят 
друг мн другу обкладни, тем болышей емкостью обладает конлеиса- 
тор. Обкладки конденсатора обычно выполняются из станиоля. 


№? 


тонких листов алюминия или олова, а диэлектриком служит очень 
тонкая пропарафиненная бумага. Для большей компактности об- 
жладки конденсатора сворачивают в трубку (рис. 133). 

Конденсатор частично поглощает экстраток, уменьшая искре- 
‚ние при разрыве первичной обмотки в индукционной катушке, уве- 
личивая этим электролвижущую силу тока высокого напряжения, 





Рис. 133. Конденсатор 


Обычно конденсатор служит достаточно долго. Для проверки 
конденсатор присоединяют к источнику тока. Исправный конденса- 
тор должен зарядиться электрической энергией, а затем при замы- 
кании концов дать искру разряда. У нсисправного искры либо 
не будет, либо при присоединении к сети появятся признаки корот- 
кого замыкания последней, через конденсатор. 

Неисправный конденсатор лучше заменить новым, так как ремонт 
его не дает надежных результатов. 


ПРЕРЫВАТЕЛЬ 


Самое большое количество неприятностей иеопытному водн- 
телю доставляет прерыватель, хотя этот прибор требует очень 
мало к себе внимания при достаточно зккуратном  обрашекии 
с ним. На рис. }34 изображен прерыватель В, В разочкнутом 
чоетолнийи между контактами прерывателя зизор цолжен быть 
0,4—0,5 мм; зазор праверяемя специальным щупом —пла- 
стинкой соответствующей толщины. Каи слишком большой, так 
и слишком малый зазор между контактами прерывателя ие обес- 
злечнолет достаточно хорошей работы аппарата зажигания. 

Ухел за прермвателем хотя и не сложея, но требует от водителя 
аккуратности. Прежде всего нужио при регулировке пользоваться 
пе | предиазначенными для этого инструментами 
рие. 135}. 

Всякие иэгибання молоточка или самой паковальи обычно 
губят лрерызатель безвозвратно. Особое внимание необходимо бра- 
щать на правильность прилсгания контактов друг к другу по мсей 
их рабочей лооерхности, а также на их чистоту. Чистить контакты 
необходимо тонкой хаждачной шкуркой < последующим абтиранием 
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бумагой или тряпочкой. Грязные или косо сходящиеся контакты 
не обеспечивают быстрого ирохода по ним тока, а поэтому, нскра 





Рис. 1934. Прерыватель ИЖ-8 
1 — молотияек; 2 — сухарик; 3 — темсзолытомая втулка; 4 — комтакт шолпточка; 8 — 
пружича; й — медная шыма; 7 — правой к перанчыай обыозке нидукционной и. 93 
9 — макочальмя; „О.— контантмый аымт; 10 — контргайна; 1} — мулечом прерыявтеля; 
32 — вынут мулачма; 13 — эычг комдеисатора 


во вторичной обмотке становится слабой, часто не способной зажечь 
смесь, в особенности при запуске холодного двигателя. Регулировку 
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зазоров между контактами прерывателя пронэводят в положении 
«момента начала разрыва». 

На рис. 136 изображен прерыватель ИЖ-Т, отличающийся от пре- 
лыдушего способом регулировки. ко- 
торую пронзводят поворачиоаинем 
эксцентрика (10), передоигающего 
ысю обойму (1!) относительно цен- 
тра {!2). 

Прерывитель двнгателя  Л-300 
устроен просто и иадежно (рис. 133). 

рерыватель ПМЗ-А-750  отли- 
чается от прерывателя ИЖ-8 фор- 
мой кулачка, имеющего два среза. 
{авигатель деуханлинировый). При- 
вод кулачка осущесталяется не не- 
посреяственио от коленчатого вала, 
а от распределительной шестеренки. 
Необкодимо также помнить. что удно- 
срезмые кулачки двухтактных двн- 
& — чамтацт моноточки: прушина: тателей врашаются < тем же числом 
@ — желивя шыма: 7 — проага к пе: оборотов, что и вал двигателя, 3 у че- 
> Тырехтактных — со скоростью рдрое 
Чольн: о отаит  паковальны: меньшей. Кроме того, прерыватель 
ТРО АЫЬ прермеатеня: 12 ине ПМЗ-А-150 имеет возможность пови- 
поворота обоймы; 13 — Номдемсатор рачиваться, то необходимо для из- 
менеция угла опережения зажигания. 
Прерыватели, позфолякщие менять угол опереження зажигания, 
нмеются и у магнето деигателей Л-8, ТИЗ-АМ-600 ин М-72. 





яулочея прерователя 
[масаживается а бт мо побика, 







у 
И иомдрысо ору ^ 


помде"татог 





т лома торо 
я макова вне 
Рис. 137. Прерыватель Л-300 


эк; 2 — сухарих; 4 — момгакт молоточка; 9 — мо: 
вынт, 10 — монтргайма. + ичанзный 


Прерыватель М-72 поготовлен в одном агрегате с распределите- 
лем тока высокого напряжения. На рис. 137-А дано устройство пре- 
рыпателя — распределителя М-12. 
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ЗАПАЛЬНАЯ <НЕЧА 


О зиачении запальной свечи упоминалось ре выше. На рис. 138 
дано изображение наиболее употребительной свечи чкомсомолка», 
которой снабжаются отечественные стандартные мотоциклы. 
Основной и наиболее ответстаснной частью свечи является сер- 
цечник. Он состоит из стального сгержня (7), заканчивающе- 
гося центральным электродом (2). Сердечник заключен в изолятор (3), 





Рис. 137-А. Прерыватель-распределнтель мотоцикла «М-72»: 


$ прерываледь, 1} — распределитель. }—ротр, 2—сигмевт ротора 
и {токора2носыяая плестимма); 111 —нмбумииониая катушна 


выполненный > ‹тсатита, напомннаюшсо по ьлениему  онлу 


фарфоп. 

ый сборке необходимо обратить вииманне на правильное рас- 
положение серлечника по отношению к боковым электровам. 
В нормальной съече зазор межу электродами 0,35—0,8 мм. Для 
ТИЗ-АМ-600 зазор делают 0,1—0,6 мм, аля друхтактных отече- 
стеениых двигателей 0,4—0,5 мы. Ээзоер замеряется шупом-пла- 
стинкой. В случзе несовпаяемия еличины зазора с требующимся 
послединй испрамляется осторожным поагнбом боковых электро- 
дов (рис. 139}. Не сясдует чрезмерно зажимать штуцер, нначс 
можно раздленть стеатит. 

Сяечи бывают разборные и неразборные. Очистка разборных 
свечей от нагвра или масла неё представляет никаких трудностей, 
Очистку свечи нужно производичь очень остеромно. Сначала нагар 
соскабливают палочкой и очимают тоикой илифовальной бумагой. 
После этого свечу промывают бенанном н высушивают. Пользование 
металлическим инструментом прнвоант к повреждению стеатита, 
на котором появляются рисни и царэпины, являющиеся очагами для 
осезания нагаря н нарушающие механическую прочность изолятора. 
Но нужно отметить, что лучше обойтись без разборки сиечи, так как 
они после разборки служат обычно недолго. 
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Неразборные свечи необходимо прожигать паяльной ламлой, 
в результате чего нагар и масло сгорают и свеча стаковится чистой. 
Спечи разделяются еще на холодные и горячие. Конечно, при 
паличии ряда промежуточных типов. Более холодные свечи ста- 





Рис. 1148. Запальнзя 
с®еча 

} — спержемь  сердечынма; 
Я — цоитраленый митр : 
а — изолятор: 4и та ыы; 

— гэйма ма уса. { —мор.- 
Е В бомвоя Упемтрай; Рис. 139. Регулировка залоров между элсктролами 
© н 1Ю—медпые проильдки запальной свечи 


вятся из более горячие (рис. 140) двигатели, т. е. на двнгатели 
с большими срелними температурами процесса, а горячие — иаобо- 
рот. Таким образом, мы эндим, что универсальной свечи не суте- 
ствует. Позбор свечи к денгателю требует специальных знаний. 

ри Подборе свечи руководствуются следующими правилами: 
свеча должна нагреваться настолько, чтобы осажазющийся ма ней 
нагар, частнциы копоти и масла нсмедлемно сгоралн. т. с. чтобы 
свеча самоочищалась. С другой стороны, требустся, чтобы элек- 
тролы н изолятор с6е4И неё нагревэлись зыше температуры само- 
очищения. Прн перегреве электроды обгорают, нзолятор лопается, 
а в работе дянгателя {еще при испраьной сьече} наступаюг прежае- 
времемные яспышкн 07 раскаленных электродов снезн. 

Суцить © прапилькости выбора свети можно, если тотчае же 
после остановки денгателя вывернуть ге и посмотреть. Ровный 
серый цвет изолятора и электродов с едва заметными раекомерно 
распрелеленнымн влажными точками указывает на верно полобран- 
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ную свечу (конечно, при условии правильной регулиравки качества 
рабочей смеси). 

Обгорелые электроды, лоппувший от перекала изолятор и слегка 
рэкавый налст указывают на необходимость замены свечи на более 
холодную. Наоборот, замасленная, покрытая нагаром свеча требует 
постановки в двигатель болес горячей. 

Вообще на горячих свечах запускать двигатель легче и поэтому 
можно рекомендовать в холодное яремя пользоваться свечами 
«комсомолка», которые после запуска и прогрева доигателя лучше 





Рис. 140. Разпичные по с10ему чкалильвому ниелуз Элпальные свечи 


все же заменить более холодными, в особенности для двухтактных 
дпигателей ИЖ-7, ИЖ-В я Л-300, 

Основной часто встремяющейся нсисправностью у свёчсй являстся 
порча стеатита. Даже при незначительной трещнис, почти незаметной 
для невооруженного глаза, лупнувший изолятор перестает удержи- 
зать ток и пропускаст его на массу. Однако такая ‹еча, вывернутая 
наз цилинара, будет давать нскру нормально. Объясняется это тем, 
что тоху между олектроллми пройти легче а атмосферных усповнях, 
мем через трещину, а в работе ири достаточном давлении внутри 
цизинара, когда для преодоления зазора между электродами свечи 
требуется значительно большее напряжение, трещина в стсатите 
омазывнстся не вполнё доститочным сопротивлением, которое лето 
пробилается искрой. 

Свечи со слюдяным изолятором более стойки к изменению тем- 
ператур, но они обычно достаточно холодны. а ноэтому запуск 
на них осложняется, а главное, пористость самой слюды способствует 
сильному нагарообрззованию в работе. 


133 


ъ 
НИДУКЦИОННАЯ КАТУШКА 


Индукционная катушка служит трансформатором в системе 
электрооборудования мотоцикла при батарейном зажигании, кото- 
рое было разобрано выше. 

Эта кагушка имест две обмотки: периичную (!), состоящую из 
250 витков изолированной проволоки диаметром 0,8 мм, и вторичную 
(2) из 16000 витков проволоки диаметром 0,1 мм. Обе обмотки памо- 
таны вокруг серлечннка (3) пуч- 
ка железной проволоки. Обмотка 
(1. 2) и сердечник (3) заключены в 
кожух (4), ускливающий магнитное 
поле. Кожух (4) набирается из пуч- 
ка тонких железных листов. Для 
усиления изоляции вторичной об- 

| мотки над сердечником устанацли- 

Рис. 141. Иидукционная катушка  Вается фарфоровый колпачок (5). 

КМН-97 Готовая Катушка помещается в 

металлический корпус, заполнен- 

ный особой изоляционной массой. Вывод концов обмоток показан 

на этом же рисунке, где (6) и (7) — концы вторичной и (8) и (9) — 
первичной обмотки. 

Индукционная катушка денгатезя М-72 отличастся от вышеописан- 
ной а основном лишь тем, что она имест один вывод от обмотки 
высокого напряжения. 

Какого-либо ухода инлукционная катушка не требует, надо 
лишь следить за надежным присоединением ее ‹ первичной цепи 
н не оставлять неработающий доигатель с переключателем в положе- 
нии включено, иначе разрядный ток аккумулятора может повредить 
обмотки, перегрев нх, а сам аккумулятор разрядится. 





МАСНЕТО 


Магието является самостоясельным прибором зажигания, в 05- 
мотках которого одновременно вырабатывиется ток низкого и высо- 
кого напряжемня, и поэтому исобходимость й каких-либо посторон- 
них нсточинках тока при сге нейользовании отпаддет. 

Магкето бывает трек тиипв; < непозвижным магнитом н ьра- 
шающимся якорем, с неподвижным якорсм и вращающимся магни- 
том и маховнчные, располагающиеся в маховике (рис. 142}. 

На атечестиениых двухтактных метоциклак употребляючся лишь 
послелние, и ма мотоциклах Л-8 и ТИЗ-АМ-600 — с вращающимся 
магнитом и неподвижным трансформатором. Принцип работы усех 
магнего одинаковый, они разнятся лишь в комструкуненом рещеним. 
Дейстиительно, совершенно безразлично, вращается ли матинт 
вокрут якоря или анутрн якоря, или, наоборот, сам якорь вра- 
щается ынутри магнита. Важно лишь, чтобы было относнтельное 
денжение межлу проводниками и магнитными силовыми линиями. 

Действие магнсто основано на тех же принципах, что и батарей- 
ное зажигание, и отличается лишь тем, что пероичный ток, который 
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при батарейном зажигании идет ог динамо или от батареи аккумуля- 
торов, в магнсто вырабатывается непосредственно в его первичной 
«обмотке. 





Рис. 142. Типы мягнето 


4 — макоаычьос; | — с арашающымся магыштом: )11 — с пращающиюхя якорем. 1 — 
мегниу; 2 — сердечыим; 3 — пераычавя пбыотма; 4 — стэричыам: 5 — молоточем; 6 — 
мулачом; 7 — мпыпсмсатор; Й — вывод высокого папраюения; 0 — томосъемное мольцо 


Явления во вторичной цепи, цепи высокого напряжения, отличны 
тем, что витки вторичной обмотки пересекаются не только магнит- 
ным потоком перличной цепи, но и магнитными силовыми линиями 
постоянного магнита, 
являющегося непремен- 
ной принадлежностью 
современного магнето. 


МАХОВИЧНОЕ МАГНЕТО 
иЖ-8 


Магнсто ИЖ-8 (рис. 
143) состоит из коль- 
‘цевого магнита (7) с ио- 
люсными наконечника- 
ми (2), укрепленного 
в маховике (3), сердеч- 
ника (4), индукционной 
кагушкн (5) и прерыва- 





теля (6). 
Индукционная  ка- 
тушка магнето ИЯС-8 Рис. 143. Мэховичиое могнето ИЖ-8 


имеег две обмотки: пер- 


чичную, состоящую из 195 витков проволоки диаметром 0,95 мм, 
№ оторичную из 750 витков проволоки диаметром 0,1! мм. Обе ка- 
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тушкн намотаны на центральный ‹ерцечник, причем витки вторич- 
ной обмотки уклазываютси поверх перьичной. 

При своем вращении вместе с маховиком кольцевой маскит про- 
ходит поочередно своими полюсами мимо ошного из четырех углов 
П.образного сердечника. Каждая всгреча с углом сердечника сопро- 
рождается перемеяой направлених магнитного потока. 

При подходе бьшмака магнита К углу сердечника магнитные 
силовые линии, проходя по сердечинку. будут наводить элсктри- 
ческий ток я обмотках индукционной катушки; этому моменту соот- 





Рыср 144. Схема работы илхоанчного маслето 


зетствует смыкание Контактов прермвателя (адин раз за один: 
оборот). При отходе полюсного наконечника от угла сердечника 
контакты прерышателя разхыкаются, 2 исчезающие магнитные лкини, 
пересекая вторичную обмепсу. ннауктнруют в ней ток высокого 
напряжения. Мажсимальное напряжение от такого магнсто можио 
подунить, еслн точно устазоцить момент начала разрызи контактов 
прерывателя с расстоянием отхода полюскых наканечников от угла 
сердечник. Это расстояние равно 7 мм, как показано на рне. 14+. 

Юрх монтаже магнето всегда незбхоанмо обращать внимание 
ка зазоры между башмакамк магнита и сердечника, © тем чтобы 
ке допускать их озаимтюго касания, которое может иризссти к меха- 
ническим попреждениям. 


МАГНЕТО ТИПА СЦИНТИЛА 


Магнсто типа ецнинтнла устанавливается на мотоцикле ТИЗ- 
АМ-600 (рис. 145). В дальнейшем ано будет заменено магаино МД-1.. 
На мотоцикле Л-8 устанавливается сейчас магдико МД-132. Но в 
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магднио МД-1 и МД.132 систему зажигания обслужиззет магнсто 
тнпа сцилтила. На рис. 146 дана схема магието, Магнето ТИЗ-АМ-600 





Рис. 145. Магието мотоинкд» ТИЗ-АМ-600 


имеет оращающийся магиит {1) с полюсеми № и $ к непоявижный 
сердечник с трансформатором, состоящим из первичной обмотки (2) 





Рис. 148. Устробетво  гието ТНЗ-АМ-600 


1 — могмит; 2 — перомчися обмотка; 3 — этопичывя; 4 — сердечиыи; № — мамомеч- 
никы-стойны; 6 — цапфз; 7 — подимимик; 8 — цапфа; 9 — мощуя трансформатора: 
— кулачок прерывателя; 11 —Н 





; 12 — корнуе; 13 — вывар высомого ывпря- 

имныя; 14 — вывод мизкого мапрямжемия. 3 — обойми; }6 — рычаг упратлемия оперг\же- 

нисм; 17 — мрышма; 18 — прерыматель; — грибом выводо; 20 -- мрышнз; 21 — провод 
высокого напряженыя; 22 — момдеисатор 
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и оторичной {3), намотамных на ‹серлечиик (Я), укренляемый двумя 
шурупамн к наконечникам-стонкам (5}. 

Магнит (г?) изготовлен из специальной сталн, причем та часть 
его, которая проходнт мимо наконечников-стоек {^}, набирается 
из отдельных изолированных друг от друга пластинок. 

Вращающаяся часть магнето, т. ®. магнит с его подшипниками 
{7) в собранном виде называется ротором: 

В алюминиевый корпус магието заливаются наконечники-стойки 
{5), состоящие из пучков пластинок трансформаторного железа. 

Первичная и вторичная обмотки трансформатора заключены 
в пресешпановый кожух, на котором нмеегся вывод-пластинка (13), 
идущая от обмотки высокого напряжения, и пластинка (14) с тремя 
иружинамиддля вывода конца первичной обмотки. Эти пружины 





Рис. 147. Прерыватель магнето мото- Рис. 148. Привод магнето мотоцикла 
цикла ТИЗ-АМ-600 


ТИЗ-АМ-600 
} — пружина: 2 — жолоточен: 3 — момтакт- 1 — мэртер распределемныя; 2 — местерия 
ный винт: 4 — мулачок; $ — фитиль длы прывод2: 3 .- сальмик; 4—крышма, 6 — ©1- 
<мэзки  кулечко; 6 — буфар; 7 — бь; зерстыя для винтах съгымима; © — цапфа 
$ — обойма прерыватсяя шагнсто; 1 — паразизная шсстерми 


нужны цля надежного контакта при неремещении прерывателя при 
изменении угла опережения зажигания. Конденсатор прерывателя 
размещается внутри трансформатора. 

Прерыватель магнсто (рис. 147) позволяет изменять угол опере- 
жения зажигания, т. е. изменять подачу искры в цилиндр на дия- 
пазоне от 40° до в. м. т. (раннсе зажигание), до 0°, т. с. непосред- 
ственно в в. м. т. (позднее зажигание). Поворот прерывьтеля осу- 
ществляется перемещением обоймы через рычаг и серьгу, в кото- 
рую вставлястся трос, идущий к левой вращающейся ручке на руле 
мотоцикла. Угол опережения зажигания уселичивастся при повороте 
ручки на себя. 

Привод магнето (рис. 148) получает через шестерию (2), махо- 
зящуюся в зацеплении © так назыяасмой паразитной шсстерией, 
интающейся от шестерен распрехеления. 

Для того чтобы масло ия коробки распределительных шестерен 


не попало и магието, в месте присосдимеиня последнего устамавли- 
рают фстровый сальник. 
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МАГДИНО ИЖ-7 И Л-300 

Название магдино условное, в нем соединены магнего и динамо. 

Такая комбинация приборов рациональна из-за компактности и 
упрощения привода их. 


3 
3 
з 
3 





/  дестур пулачка 
/ преривателя 





Момент 
начала. разрида 27-300 


Рис. 149. Магднно ИЖ и Л.300 
1 — осметитольная катушка; 2 — ин цнонная катушха; Л — сеплечимы: 
4 — крестовмни; й — прерыватель 
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На рис. 149 изображены магиино ИЖ? и маглнно Л-300. Как 
видно из рисунка, разнятся эти приборы пебольшими конструктив- 
ными особенностями, 





Рис. 150. Схемл пабаты осветительных катушек магдино 


Магдино ИЖ-? и Л-300 отличаются от тольно что описанных 
магнето ИЖ-В лишь тем, что сыоболные места П-образиого сер- 
дечника заняты хами дниамо. вырабатывающего ток инзко’о 
напряжения и 6—8 У для освещения. 

При разборе схемы работы магдино обратим внимание лишь 
на дейстене осветительных обмоток, так нак работа индукционной 
и и её конструмция были разобраны выше. 

ри эращении кольцевого магинта, как мы знаем, магнитные 
лиииН проходят по сердечнику то в том, то в другом изправлеини. 
Этот магнитный моток используется для приведения в лействие 
катушек динамо магино. И действительно, при пересечении магиит- 
нымн линиями, идущими по сердечнику, в катушках, навитих 
на мем, будет инцуктироваться электринеский ток, причем поюте- 
редно е каждой катушке, для чего оин соединены друг с другом 
последовательно, а ток, который в них вырабатывается, будет Пере- 
мМсиНЫм иследствие изменения направлення магнитного потока при 
прохождении полюсных наконечников мимо тех или имых усяов 
П-образного сердеминки (рис. 150). 


МАГДИНО МД-132 


Магдино МЛ-132 устанавливается па мотоциклах Л.В. Магдино 
МД-132 представляет собой комбинацию лдрух источиикое тока: 
тока инакого ныприжения 6—8 У — динамо, и тока высокого напря. 





Рис, 151. Магдиво МД.132 


жения 12000-15 000 У — мигнето (рис. 151). Эти приборы эле- 
ктрической счязи между собой не имеют и обслуживают каждый 
свою сеть самостоятельно: первый — цепь осветительную н сигналь- 
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ную, э второй цепь зажигания. Приводится мэганно шестернями 
от коленчатого вала двигателя. Число оборотов вала магнето в 2 раза 
меныше числь оборотов дангателя. Генератор прноодится от валика 
маг’нето тающе шестериями. Вал генератора вращается о трн раза 
быстрее магнето. 


СХЕМЫ ЭЛЕКТРООбОРУДЮВАНИЯ ОТЕЧЕСТВЕННЫХ мотоциклов 


Примером комбинированного электрооборудования, в хоторем 
озтание системы осрещения н снгиалоя ндет от батареи анкумулн- 
торов я генератора, а система зажигания от маховичного малнето, 
служит электрооборудевание мотоинкла ИЖ-8 (рис. 152). Скемы 


электрооборудования мотоинилов ТИЗ-АМ-500, Л-8 и ИМЗ-А-750 
длины на рис. 153— 155.А, 





Рис. 152. Схема электраоборудования мотоцикла ИЖ-В 


$ — тенеротор; 2 — зымущулатор: 3 и ; 

2: а л ; 3 — реле: 4 — амперыстр; $ — слзюмый перем Амчеу ель; 

$ — сыгиал; 7 — кнопца сигналы: 8 — переключатель дальнсго м флижиего слета; О = фа; 
10 — лазына марчы: 12 — магито 
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Рис. 153. Схемл электрообрудования 
мотоцикла ТИЗ-АМ- 0 
'- гомевотов; 1 — монтрольная лашло 
ид; 1) — фомарих боковой молясым 


Рис. 154. Схема электрообрудования 
мотоцикла Л-8 (нумерацию смотри в 
предыдущих схемах) 





Рис. 185. Схема электрообопудования мотоцикла 
° им СА. 


\ > 1—гемератор: 14 —инаунциониея катушиа; 15 —прерыватель 
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ПРИБОРЫ ОСВЕЩЕННЯ 


Для того чтобы с наступлением темноты иметь возможность 
передвигаться со скоростью 40—50 км в час, иеобхолимо хорошо 
видеть дорогу на 100— 120 м вперед. 

Наличие для освешення дороги 
одного фонаря, называемого фарой, 
для быстрой загородной езды недо“ 
статочио. Необходимо мачичие двух 
фар: фары искателя, дающей сиет 
примерно на 120—150 м узкой поло- 
сой, и обычной фары с широким и 
в сета на расстомине = 

м. 
В современных отечественных мо- 
тоинклах имеются даа способа регу- 
лнрования дальностн м силы света; 
путем переключения двух лампочен 
разной мощности н переклюления 
двух нитей в одной ламиочке. 





Рис. 158. Переключатель даль. На фаре ТИЗ-АМ-600 маленькая 
него — ближнего света и кнопка лампочка устанаяливается ие в фо- 
сигнала кусе рефлектора м иоэтому свет от 


нее ие направленный, а рассеянный. 
Большая лампочка, находясь в оптическом фокусе рефлектора, 
дает сильно направленный свет, действующий на достаточно боль- 
, шос расстойние. 
Аналогично устройство н 
при двухнитевой лампочке, 
которая имеет одну нить ие 
в фокусе, и оторую нить, 
точно устанорленную в фо- 
кусе рефлектора. 











Рис. 157. Схема присоединения главного переключателя к потребителям 
з— к сигывлу; 3 — м иерсмлючателю пелънегл м бпиххмего света; 3 — м лампочке стоя- 


мачного света; 4 — м заомей лампочие; В — броня ме массу 
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Для переключения фары на пальний и ближний сет 
служит спецмольный переключатель. Ма ИЖ-8 такой переключа- 
тель устанарливаелся с лерой стороны руля и комбинирустся с киоп- 
кий сягнала (рис. 156). Для управления ыключением патлебителей 
к нетонникам токл, & таже упривлення величниой отлачи гепера- 
тора сущестпует глаяный переключатель, который полробио показан 
на рис. 157. 

ЭЛЕКТРИЧЕСКИЙ СИГНАЛ 


Рьжковый сиглал хотя м яьляется нанболее проктым, но ие пссгдя 
надежен, э главное неудобен. Более улобен электрический сигнал. 

Устройство его ословнюо из использовании электромагнитной 
энергии, пир» помоши когорой приводится я колебательное движение 
мембрьли (пластиня}) (рис. 158), 





Гис. 158. Схема работы элсктросигнала 


При оключении зкнопкм сигнала? ток №2 аккумулятора напрэ- 
уляется по проводу к клемме (1), от которой проходит по внутренней 
проводке к аитоматнческому прерыпателю (2); пройля через сомкну- 
тые контакты (3), ток устремлястся по праводу (4) к обмотце электро- 
магнита (7), пройдя которую, возвращается К клемме {6}. В резуль- 
тате иима! пиченный сердечник {7) пачиет притягивать к себе вицт {9). 
укренленный в мембране (9). В результате приближения и мембраны, 
и центрального внита ($) к ссрлечинху электромагнита, шайба (19), 
укренлениая на пих, отожмст плаегину (#!} Н тем самым разомкнет 
контакты (3) ирерывителя (2). Таким образом, ток, идущий через 
монтакты прерывателя, прервется. Однако ему прелостаьлен другой 
пугь через эсопрозивленне» (72), При проходе Через когорие сила тока 
в эбмотце (5) эвачительно уменьшится, л следовательно, и синзится 
снля магнита (7). В резуЛЪьтэте контактный винт (8). мембрана ($) 
и шайба с выступом {1} огойдут в свое перьоначальное полозкение, 
з коитахть прерывателя (2) сиоьа сосаниятся, чта даст возможность 
слить проходить току не через сопротивление (/2), п минуя сго. 
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$0 Успрайстьо соясчемыв мотошимлав 


Магнит снова станет сильным, снова притянст к себе мембрану 
и, таким образом. пока Кнопка сигнала будет э замкнутом положе- 
ини, процессы усиления и ослабленин магинта будут продолжаться. 
з мембрана, то приближаясь к магниту. то удаляясь от него, будет 
созазвать своими колебаниями резкий сильный зоук. 

Регулировкя сигиала пронзводится специальным винтом (75). 
при помощи которого можно изменять тон и силу ‘0 зиука, 


АМПЕФМЕТР 


Амперметр — прибор. измерямищий силу тока. Устройство сго 
несложно (рис. 159). Ток из аккумулятора, подхозя к клемме {/), 
устремляется по про- 
вочнику {2} к клемме 
(3). При ирохожденни 
тока по проводнику (2). 
вокруг последнего обра- 
зуезся магнитное си- 
ловое поле, которое, 
взаимодействуя с маг- 
ннтным полем лестоян- 
ного позковообразис о 
магинта (5). отклоияст 
в ту или друлую сто- 
: рону в зависимости от 
Рие. 159. Амперметр и его устройство направления токл, яко- 

рек (6). к моторому ирн- 
креплена стрелка (4). На нуле стрелка удерживается тем же постолн- 
ным магиитом (5), который возаейстоует на икорек (0). При еключен- 
иом свете, по время работы лвнгателя, стрелка амперметр дозжиа 
показывать зарядку при силе тока ирныерно в ЗА. 


гы Зортус 





СИЛОВАЯ ПЕРЕДАЧА 


Для передачн дянжения от работающего донгателя ведущему 
колесу служит силовая переязча {рис. 160}. 

В современных мотоциклах силовая передача состонт из мо- 
ториой перелачи {!), муфты сцепления (2), 
коробки передач (3) и главной передачи {-)). 
Наличие всех перечисленных механизмов вызывается рядом требь- 
званий, предъяяляемых к мотоциклу как к механическому эннпажу. 

Нэ рис. 161 даны наиболее распространенные схемы силовых 
передач, 


ПЕРЕДАТОЧНОЕ ЧИСЛО 


Если шестерню ма валу донгателя саслать с тамим же числом 
зубъев, что и на всдущем колесе, то последнее булет вращаться с теми 
же оборотаын, что и вал дюнгателя. При высокаоборотных моторах. 
которыми снабжаются современные мотоциклы, этого сделать, по- 
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нятно, пельзл. Сленовательно, шестерни» колеса надо иметь с 
большим числом зубьев, члобы заставить ведущее колесо вращатися 
медленнес вала двигателя. Число, показывающее, во сколько раз изл 





Рис. 160. Типичная схемл силовой передачи 


ва = © 


Рис. 161. Изиболее распространеняысе схемы силовых передач 


} — домготоль. 1 — муфта сцепления. 3 — моробив передеч, 4 — зедущее 
молесо могоцикла 





Рис. 182. Силовая передзча 


денгателя вращается быстрее ведущего колеса (на прямой передаче), 
называется общим передаточным числом. 

На рис. 162 представлена схема привода заднего ведущего колеса 
с нпередаточным числом 6; 1, причем, чтобы иолучить общее переда- 


16 147 


Точное ЧИСЛО /обш -- 6, трансмиссия разбита на две части, с передаточ- 
ным числом | 2 ий -3 из-за невозможности иметь слишком 
малую моторную и чрезмерно большую колесные щестерин. 

Зная мощность двигателя, число оборотов ири данной мощиести, 
днаметр велущего колеса, сопротияление перскатыванию, сопро- 
тивление воздуха и встра, ускорения и подъема, можпо подсчи- 
тать нзивыгоциейшее передаточное число. Существует ряд анали- 
тических мегодов решения даниой задачи, ио можио подобрать 
соответствующее передаточное число к своей машине (например 
при желании прицепить к ней боковую коляску) пракгическим 


путем. 
Отечественные мотоциклы имеют следующие передаточные числз: 





Маркы машини 
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НЕОБХОДИМОСТЬ ИЗМЕНЕНИЯ ПЕРЕДАТОЧНОГО ЧИСЛА 


Мотоцикл при движении преодолевает ряд сопротивлений: сопро- 
твиление перекатыванию, сопротивление подъему, сопротивление 
ускорению и, наконец, сопротивление воздуху. 

Сопэстизление Порскатыланию. Разные по своему покрытию 
и состоянию дороги будут влиять на персдвиженис мотоцикла. 
Например, по песку схать в нескольго раз тяжелсс, чем по асфальту; 
по ровному покрытию передвигаться легче, чем но выбоинам и буг- 
рам. Для нахождения числового выражения сопротивления дороги 
вводится коэфициент перекатывания, определяемый эк. меримен- 
тальным путем. Сопротивление перекатыванию (И/,) равно коэфи- 
циенту перскатывания (/), умноженному на вес груженого эки- 
пажа (С): 

М, =/. С. 


Приводим таблицу значений коэфициента перекатывания для 
разных условий пути. 


148 


__жШжж————___—_——оо ——__- 
Наместоявных дорым { Нанмснаааные дороги 1 


_ж_———_ 





Лефлльт еее 0.014 Грунт в хорошем состояпин | 0,023 
Хороший булыжии в 9,018 Грунт в ллоком состоянии 0,01 
Плихой булыжник . ... 0,023 Песок еее 9,15 
Хорынее ипзмниное шоссе | 0,022 Снег утрамбонанный ...| 0,029 
Плохое гравийное шиюсе .| 0,028 Снег неутрэмбоваиный ‚ .| 0,045 





—__—————_ 


Сопротнтление подъему. На рис. 164 показаны силы, действую- 
щие па мотоцикл при подъеме. 





Рис. 163. Снлы, действующие на подъеме 


При одном и том же вссе мотоцикла сила сопротивления” подъ- 
ему (И’.) будет тем больше, чем круче подъем (лв °„). Численное 
значение силы сопротивления подъему находят по формуле: „.. 


б.п 
ИИ, = то: 


Сопротивление ускорению. Каждому прихоанлось наблюдать, 
© каким трудом лошадь трагает воз с месча в как зэтем оиз легко 
его цезет. Нетрудно зометить, как тяжело берут с места зитобусы, 
автомобили н мотоциклы, как прихолится их разгогть постепенио, 
Вот эта сила, которая действует на экипаж при треганик его с места, 
ири раэгоие, н называется соиротняленисм ускорению. Сила сопро- 
тивиения ускорению (И/;) равна массе экипажа (т), умножениой 
на ускорение (}}. у 

\, =т./ 


Ия правой части форчулы яилно, что чем болыие масса, тем при 
том же ускорении потребустся большая сила дяя разгопа также 
" при измененин аеличины ускорения. 

опротитление воздуха. Челопечество испольлуст силу встра 
цля передонжения парусных кораблей, устройства ветровых дангл- 
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телей и др. Однако ие зсегал шетер бышаст полезеи. Вредиое илия- 
ние ретра. его хаяление учитывается при постройкс разного рода 
сооружений — крыш, мостов и яр. Ветер также оказыпает большое 
сопротивление движению экипажей. Численное значение соПпрот\- 
вления воздухи определяется формулой: 


И ЕК-Р И, = У), 


где \, — сопротивление ноздуха, К — коэфициент обтекземости, 
зауисяший от формы тела, Е — плошапь поперечного ‹ечения фи- 
куры {нилл), У, — скорость экипажа, У; — скорость попутного илн 
ястречнога петрл. 

С увеличением перных двух величия сила сопротивления воз“ 
духа пропорционально увеличивастся. При увеличении же скорости 
сопротивление упеличивается в киоздрате; еслн, например, скорость 
мотоцикли увеличить в 2 раза, то сопротивление воздуха возрастет 
в 4 раза, если скорость увеличить я 5 раз, то сопротнвление увели- 
эится п 25 раз ит, д. 

Редко когда дьнжению мотоцикла препятствует лишь одно 
из четырех разобранных сопротивлений, редки такие случаи одно- 
временного действия всех, 

Обычно асйствуют одиовременио 2—3 снлы, ипичем в разных 
комбинациях. Например, при трогавии с места на равном участке 
действуют снлы И/,--\,; та же, но в гору И, + И/, +И',; ло же, 
но под гору \,-— У, ИУ, ит. д, 

Слваовательно, толкающую силу на иедушем колесе мотоцикла 
неабходимо иметь весьма ралчичную по меличине, Это уддется 
сделать за счет изменения перезаточного числа между валом деи- 
тателя и велущим колесом за счег измецевия скорости последнего, 
что позволяег при этом пе снижать оборотов двигателп, э слезова- 
тельно, и его мощиости, 


КОРОБКА ПЕРЕДАЧ 


Для изменсния перезаточного числа на ходу мотоцикла служит 
механизм, называемый коробкой передач. 
Па рис. 64 изображена поиикивнальная конструкция коройки 
лерецач, которая оключается между цвнгателзем и ведущим коле- 
сом. На первичном валу (1), збрищающемся от двигатели черел зу6- 
чатку (2), закреплены зве шестерни: малая {#) и большая (+). Парал- 
ЛЕЛЬНО лервичному валу расположен вторичный вал (5), кото- 
рый связан через шестерию (6) с ведущим колесом мотоциклл (7}. 
На оторичном валу посажена каретка, состоящая из двух шестерен 
№) ин (2), могущих перемешаться зполь вала ио желаяню водителя, 
ри перемещении харетки влево зместерня (8) войлет 8 зацепление 
С пиестерней (5} первичного орала (1), от каторой получит ираще- 
ние. Каретка имеет так называсмох шлищевое соганиение с валом, 
при помощи которого онз псрецаст вращение иторичному валиху, 
а слезозательно, шестеряе (6) к халовому колесу (7). Это будет 
прямая передача, т. е. такая, при которой коробкой це изменястеи 
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перельточное числа. В этом случае Н цпорьичный и вторичный валы 
оращаются © оаниьй скоролъю. 

При необходимости повысить силу на ведущем Колесе каретку 
передвигают вирано до тех пор, нока шестерня (9) не войдег в за- 
цепление с шестерией (3). В этом случае передатонное число уве- 
личится в соответствии с размерами илн числом зубьев шестерен. 
Если каретку ноставить так, что ни одна из ве шестерен ‘нс войдет 
в зацепление с шестернями первичного вала, то вторичный вал 
останется без вращения, н мотоцикл будет стоять на месте, несмотря 
на то, что двигатель работает. Такос положение мазышается ней- 
тральным. 





Рис. 164. Принципиальная конструкция коробки персдач 


Оиисанная схемл простейшей коробки передач называстся двух- 
<тупенчатой, т. с. позволяющей иметь лишь два передаточных числа 
в трансмиссии. 

Наибольшим распространением пользуются коробки трехступен- 
чатые (ИЖ-Т, ИЖ-8, ИЖ-9, Л-300, Л-8), а лучшими нужно считать 
чстырехступенчатые, позволяющие подбирать более соответствую- 
щее передаточное число к сопротивлению, которое встречатся 
в нути. Такой коробкой снабжаются мотоциклы ТИЗ-АМ-600 и М-72. 


МУФТА СЦЕПЛЕНИЯ 


Для того чтобы запустить двигатель стоящего на месте мото- 
цикла или дать возможность сму рабогать в эгих же условнях, 
нацо огъединить вращающийся коленчатый вал от неподвижно 
стоящего цедущего колеса. 

При желании тропусься с места обычно включают первую 
передачу. 

При попытке явести зубцы неподвижной шестерни между зуб- 
цами вращлющейся первая сейчас же начнет поворачиваться. В рс- 
зультате шестеренки включатся в работу упарно, а мотоцикл тро- 
цегся с места рывком, есчи двигатель имест постаточные обороты, 
а следовательно, н мощность. Сгладить рывок, уменьшая число 
оборотов вала денгателя, не удастся, так как мощность при малых 


1$ 





оборотах будст недостаточной и двигатель заглохнет. Золотой 
середины эдесь быть нс может, и поэтому в передачу необходимо 
вести такую муфту сцепления, которая позволила бы плавно (посте- 
пенно) подключить неиодвижиую шестерню к вращающейся. 

Кроме рыска, при пользовании 
жесткой муфтой неизбежны боль- 
шие напряжения в зубьях ше- 
стерен коробки передач, что мо- 
жет принести к поломкам. 

На рис. 165 изображен момент 
подключения шестерен. Зубцы на 
полную свою ширину вводятся не 
сразу, в обязательны положения, 
когда шестерли находятся в заце- 
плении всего лишь на 0,1, 0,5, 
Гым ит. д., и тогда возможно 
»:: обкалыванисе зубьев. 

Бис. 165. Пон захае- зубы одной Муфта сцепления работает за 
иисстерин между зубьнми другой пол Счет треиня межлу сс дисками 
нагрузкай можст произойти неломка (рис. 166). При вращении велу- 

щего диска ведомый будет также 
поворачиваться, так как его прижимлет к первому достаточно 
сильная пружина. 

При необходимости разъединить ведущее колесо и коленчатый 
вал, муфту сценления отжимают, т. е. отводят пружиниу от дисков, 
давая тем самым возможность дискам свободно поворачиваться. 








Рис. 166. Схема фрикииопной муфты сцепления 
} — есдушый дясх, 2 -- ведочый дысм. 3 — пружыма 


Прн подключении нагрузки, например для плавного трогазил 
с места, пружину постепенио приближают к дискам, давление пру- 
жины возрастает, и, наконец, ведущий диск начист сначала с боль- 
шой, затем с все уменыиающейся пробуксовкой проворачивать 
ведомый. При полном включении пружины буксокание дисков ире- 
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кратизся, и па ведущее колесо от вала дингателя будет переда- 
ваться полное число оборотов без потерь на буксование. При помоди 
такой муфты легко осущесльллется плазное трогание с места. 

По своей конструкции муфты сцепления бывают одиодисковые 
и многодисковые, сухие и работающие в масле. 

Для того чтобы муфту сцепления иметь достаточно малых риз- 
мерой, силу ее действия увеличивают за счет иодбора сиецнальных 
фрикциониых митернилов: ферадо, Пробка, сиесциальные пласг- 
массы ит. д. 

С увеличением количестви дисков (плоскостей трения) сила 
муфты возрастает. Однако чистота выключения многодискосых 
муфг с очень большим количеством дисков ие всегла достаточизя, 
оли плохо выключиются — «вслуть, почему в последнее время почги 
не применяются. 


КОРОБКА ПЕРЕДАЧ МОТОЦИКЛОВ ИЖ-7, ИЖ-8 И Л-300 


На рис. 167 приведен разрез коробки передач назнанных мото- 
циклов. Это — одноходовая коробка, имеющия три исредачи вперед 
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Рис. 167. Коробка передач мотоцикиов ИЖ.Т, ИЖ.8, ИЖ-9 


и одну нейтральную, лоэзроляющую мотоциклу стоять с работаю- 
иинм диигателем при неотжатой муфте сцепления. 
Все механизмы коробки передач монтируются в ллломиниевом кар- 
тере, представлякицем фигурноотлитую коробку (7) с крышкой (2). 
На первичном валу (3) укреиляется муфта сцеиления, что обычно 
для современных коробок передач. 
Внутренний барабан (1) насаживается на конусную заточку 
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зала, закрепляясь гайкой (5} и шпонкой (6}. Такнм образом, вну- 
тренизЛ барабаи муфты представляет как бы одно целое с пермич- 
ным валиком (3). 


168. Детали муфты сцепления Л-300, ИЖ-Т, ИЖ-8 


Рис. 





На позшипинке (7) может соободно поворачиваться шестерня (4). 
‚получаюшая ораление от моторлой шестерни (7—2!) (при отжатой 
„муфте). С шестериев (&) через резннопые буфера (9) скрепляется 
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пнсшний барабан муфты сцепления (10), Кок онутренний, так 
и внешний барабан имеют прорези, в которые входят своими высту- 
пами соответствующие диски: во внешний (везущий) барабан — 
ведущие (//) и во внутренний (яедомый) — ведомые (72). Ведущие 
(2 штуки) снабжены пробковыми вкладышами (/3), увеличивающими 
силу действия муфты. 

Диски скимаются конусной иружиной (14), силу действия кото- 
рой можно изменять поворачиванием гайки (15). Пружина (14) 


Неитраная 





Рис. 169. Положения я капобоке пепедач Л-300, ИЖ-Т. ИЖ8, Я-8 


упирается в колиачок (76), выполненный за одно целое с отжим- 
ным диском (77), через который она спое усилие иерсяаст на веду- 
щие и ведомые диски и таким образом держит всю муфту во вклю- 
ченном состояции. 
Выключение муфты сцсиления производится нажатием па рычаг 
с левой стороны руля. При пояоротс рычага вытягивается Из оболочки 
трос (см. также рис. 168), закрепленный при помощи цилииядрика (78) 
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в рычажке (19), пасаженном на внитовом отжимном валикс (20)- 
В результате валик (20) воннчивается э гайку, перемещаясь вдоль 
своей осн. Это движение передается штаку (22) и через грибок (23) 
от штока к отжимной чаше (24), которая, отхоля от дисков, дает им 
свободу перемещения относительно друг друга (муфта сцеиления 
оказывается выключениой). 


Вторая передача 





Рис. 164а. Положения в моробке перелач Л-300, ИЯ‹<7, ИЖ-8, л-8 


При плавном отпускании рычага управления диск (77) посте- 
пенио станет сжимать диски (77) и (12) под дейстинем пружипы 
(14), что приведет муфту в рабочее положение, т. е. соединит пер- 
вичный вал (3) коробки с коленчатым валом двигателя (через пеп- 
ную перецачу). Первичный вал вращается о бронзовой втулке (26), 
запрессованной во яторичный валик {27), в свою очередь вращаю- 
щийся в шариковом подшиинике (2$). Другой конец первичного 
вала, снабкенный шестереикой (29), выполненной с пим за одио 
целое, вращается в подшиинике (30). Ближе к вторичному валику 
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ва лершичиом имеются шлицы, на котарые можст входить верхняя 
шестерня корсткн (1!). 

Вторичный валик (27) состонт из шестерни (32), на шлицаванный 
хобет которой насаживлетси шестерня (33), соязаниия ирь помощи 
роцикояой цепи с ладним колесом мотоциклу. Шистерия (33) укре- 
пляетеЯ гайкой (34). 

Внизу коробки нахо- 
цится так назьвасмый про- 
межуточный валик {.35). на 
одиом конце которого же- 
стко насажеиа шестерия 
(36), а ва другом свободно 
вращается пусковая ше- 
стерия (37). Промежуточ- 
вый валик, подобно пер- 
вичному, имеет щлицы, ПО 
которым может скользить 
5золь нижУяЯя шестеренкв 
(38} каретки. 

Шестерни каретки (3/) 
и (38)нсегда пахозятся в 
постоянном — зацеплении 
пруг © другом. ири перс- 
движении вдоль ва- 
лзхов их взаимное 
зацеплеине пе иа- 
рушается благоларя 
специальной вилке 
{39), входящей в па- 
эы пюстеренок. 

Огтальные шесте- 
рни коробки так же 
ниходятся в постоян- 
ном зацеплении. 

Работа коробки 
перепач на разных 
ступенях се переклю- 
чения ирнвозится на 
рис. 169. 189а, 

Перестанюика ка- 
ретки с ве шестерия- Рис. 110. Стартерный мехянизх коробки передач 
ми (31} и (38} пронз- л-30 
водится прн помощи 
винтового яалика, получающего авижение от рытага коробки 
передач через четырсхэвевнный механизм. При поворачивания 
винтового оалнка сизящшяя на нем каретки перемещается ваоль 
погледнего, как гайна по отношению х болту. Положении каретки 
фиксируются фиксатором, зыполненным из двух планок: оциой 
неподрижной, нмеющей звз выступа, и другой поавижной с четырьмя 
парами соотнетственяо расположенным прорезям. 
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Переход от одиого Положения к другому возможно осущест- 
вить эа счет пружины, обеспечивающей отход ясего рычьга одоль 
оси при переходе через зубцы. 

Для запуска дшигатели коробка передач сиабжень стартерным 
меканилмам, асйствунииим ит вожной исдали (55) (рис. 170). При 
нажиме на педаль попорачирается рычаг {56). укрезлеипый клин- 
ком {57} на валике (58), в утолшенном коние которого имеется со- 
бачка (59), псегла стремлщаяея подниться под лейстинеым пру- 
жинки (50). При повороте валика (58) собачка выходнт из углубле- 
ния, в когоруе онь прячется утонителем 467), и. упираясь в храпс- 
вой зуб (62} пусковой шестерни (37), попорачивает ее, перегацья 
двюжение шсстерие (29) первичного валнка (3), пронорачивая тем 
самыи и вал двигателя. При сиятни ноги с пезалю кик-стартера 
педаль периется в неходное положение пружиной (57). силу дей- 
стиия которой регупируют перестановкой се конца в соответствую- 
щие соерления (64} в теле коробки. Угод поворота рычага {56) огра- 
ничивлетсл упором (65), приклепанпым к крышке (2). 

Смазка коробки произерцится автолом. который заливзется 10 
уровий отверстия пробки (60). Цля спуска масль имеетсн иробио. 

Крепится коробка к рэме могоцикла на специальном мостикс 
на двух ищильках. Коробка может перслвигатьсл вдоль рамы, что 
необходимо для натягивьния моторпой цепн. 


КОРОБКА ПЕРЕДАЧ МОТОЦИКЛА 7-8 


Прииципнальная '‘схсма коробки передач Л-$ такая же. хак 
Л-300. Конструктивно она, однако, выполнена несколько иначе. 

чем Л-300. Осиовные изменения касаются механизмоя управления 
переменой иерсяач в сийли © перехолом на ножное пЕреклЮючЕНИе, 
которое мы опишем ниже. 

Муфта сцепления, оставаясь принципиально той же, то иу 
Л-300, оянако чничительно изменена коиструктийно. Шестерня 
ведущего наружногь барабаны вращается не на бронзовом вкла- 
дыше, 3 ия шарнковом однорядном почшипнике. Наружный барабан 
<оедноев < шестерней без резииовых буферов, & жестко на заклеп- 
ках ввилу постановки пружиниой кулачкомой муфты в узел мотор 
ной вкестерни. Внутрениий барабап (вечомый) сделай иссколько 
большего лнаметра. Число вслдущих дисков увеличено до трех, при- 
чем они не взанмоламенясмы с дисками муфты Л-300. Межау гелу- 
ацнми и ведомыми дисками свободно посажены фрииционные вкла- 
ды ПЛАрающего тина. 


КОРОБКА ПЕРЕДАЧ МОТОЦИКЛА ТНЗ-АМ-506 


По сравнению < ранее обисаниыми эта коробка более совер- 
шенна: она имеет четыре передачи висрел и одну исйтральную. Чсты- 
рехступенчатал коробка лучше позволяст приспособить мотоцикл 
ко всем эстречаюшимея чрезвычайно рязнообразным по своей псли- 
чнне сопротиолениям в пут". Коробка ТИЗ-АМ-600 укреплястся 
отдельно от двигателя и управляется рычагом с правой стороны бака, 
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к которому ирикреилена кулиса, фиксирующая ин указывающая 
их передачу (рис. 11+). 

ерунчный ал (Л) вращается внутри вторичного {2}, нмеюисго. 
шестерню (4) и зуезяочку (4), перезающую через цсиь врищенне 
задмему кожсу. Ниже иеренчиоге расположен промежуточный 
валик (5}. Обл валика снабжены четырьмя парзыи шестереи, паходя- 
цикся ностоянио в зацеплеьин яруг с другом. Выбир тех или иных 
комбоннаций шестерен для осуществления нужного передаточного 





Рис. 111. Коробка перезач мотоцинла ‘ГНЗ-АМ-000 (ясйтральяое пояожснне> 


числа пренэсодится рычагом, который черсз интангу передает зыи- 
женне рычажку, срязанному через шестерин и валик с® штифтами 
< вилками (6) и (7) кулачковых муфт (5) п (9). 

Запуск ллюигателя произвоаится стартерным механизмом, состоя- 
нм нэ рычага (70), вялики < шестерней-сектором (77), пружины 
{72), воэвращамицей весь механизм песле запуска в нсходное поло- 
жение, и шестерни (13), сицяшей на перенчном валике, черся кото- 
рую сектором (1/} переаиется оращение при старте. 

Положение шестерни ь коробке на разных передачах пояснено 
на рис. 172. Муфта сцепчення многодисковля, сухая, с семью сплош- 
ными кольцевыми вкнидышами (межлу дисками), выполнсиными 
нз прессованной асбестовой массы. Управлемне муфтой амалогичное 
ИЖ.8 н Л-300. 
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В заключепие можно упомянуть о норобке передач мотоцикла 
МЛ-3. Это двухступенчатая коробка, располояенная пнепосред- 
«тво в картсре двигателя, ммеющля моторную иередачу цилин- 





Рис. 172а. Дейстоне коробки передач мотоцикла ТИЗ-АМ-600 





Рис. 1726 


дрическими шестернями. Такая конструкция, когда коробка передач 
зыполнена в одном агрегате с двигателем, пазывается монобло- 


жом. 
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КОРОБКА ПЕРЕДАЧ МОТОЦИКЛА №-12 


Это—четырехступенчатая коробка с ножным переключением 
и ручным дополнительным рычагом. Каргер коробки передач 





н картер муфты сцеплення соеднияются г картером двигателя. 
образуя единый блок. На рис. 172А приводится схема коробки 
передач М-72. 


1: Устрайгтьс сыветския мозбинклов 151 


УХОД ЗА КОРОБКОЙ ПЕРЕДАЧ 


Нанболее уязвимым местом коробки передач являстся стартер- 
ное устройство, Оив отказывает в большинстве случаен из-за неуме- 
лого обращения с ним. Всегда пужно помнить, что рыпок пезалью 
стартера можно делать лишь тогда, когда зубцы муфт или храпо- 
энхор» полностью вошли о эааеплевие. Поэтому на педаль нажн- 
мают плазно, пока не почувствуют, что стартер включился, и только 
после этого продолжают кажатие быстрым пывком, к то в том случае, 
если мамина этого требует. 
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Рис. 172д. Схема коройкн передан мотоцикле М-72 


}—перенчный азлиы, 2—иссаерия первой передэчи перзячного селика. 3З—зилетсрий отг- 
ГАЯ Передачи первмчиаго яалиыя, 4— шестерия третьеВ передачи первичиеги волька, >— 
скомрия чатвертийя перелечи перянчиого врлмма, 6—иедомый аысн муфты сиепленна, 
1-толенчатый вел ренгателя. 7—Фторичпый ашлим, О—шлицевые втулми мулачиовых 
шэй6, 10—кулачкоези виайба 1. м 4-Й мередлч, |1 —смев мулрчновой шойбы, 12. му. 
лэчин шестерии, 13 -мулачнаяся мяйба 1-@ м 2.А персрач, 14—мулачии шайвы, 13. 
уммю местермы, 16—амстерма 1-@ передачи мторичлого валина, }9— шестерий 2-й пи- 
эсдечи еторичч0го валима, 18—шестерыя ЙА Передачи аторнчыого валнма, 19— шестерня 
4-й передачи вторичного озлимА, 20—6илк3 мягнай марданмой муфты 








Коробка  отёчественных мотоциклов смазываются  автолами, 
которые подбирают по времени года. Для заливки и спуска масла 
имеются специальные пробки. 

Время от времени, примерно через 300—400 км пути, необхо- 
димо проверять уровень масла, для чего отвиячизают пробну, заме- 
ряя уровень по метке ня специальной линейке. Рекомендуется через 
2000—3000 км спустить маело на коробки, залить ее керосином 
н дать ей поработать вхолостую, для того чтобы отмыть сгустки 
масла, находлщиеся внутри, после чего зларавнть коробку свежим 
маслом. Это необходимо делать по друм причинам: потому, что 
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в результате износа деталей масло загрязняется металлическими 
частичкими, а также пылью, которая всетаки проникает в корабку, 
н, кроме того, само мусло портится (окисляется), образуя смолистые 
сгустки. 

РЕГУЛИРОВКА КОРОБКИ ПЕРЕДАЧ 


Надежность коробки передач в паботе будет обеспечена, еслн 
следить за ее регулировкой. Глацное оннманме необхоримо обра- 





ТАЗ -АП -600 2-20. Юн-+.тк-8. ПИ. 4-8 
Рнс. 173. Ратулировка муфт сиеплёения 


шать на четкость работы муфты сцепления, которая может плохо 
выключаться (4вестн»). В результате переключение передач будет 
сопрезождаться рывками, отчего чрезмерно быстро изнашиваются 
целн, шестерни н др. 

Совершенно исправная муфта сцепления через некоторое время 
начинает все с меньшей и меньшей чистотой выключаться, что про- 





Рис. 174. Регулировка муфт сиспления 


исходит из-за немабежного снашивания торцов отжимиых штоков, 
а также онаэдышей яискох. Во исех конструкциях коробок учиты- 
вается это, пезтому предусмотрены специзльные регулирояочные 
вииты н устройства (рие. 113). 

Часто муфты зачинают пробуксовывать, что в бальаинстве слу- 
чаев бывает результатом замасливания вкладышей, которые следует 
промыть бензнном. Если экладыши изпосились, необходимо несколь- 
хо подтянуть гайки (7) (рис. 114), усилив тем самым действие пру- 
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жин. Однако чрезмерно затягивать пружины не слелует, так как 
оик будут требовать большой силы для нх сжатия при выключении 
муфты, в результате прн нечистом выключении быстро изнаши- 
ваются вкладыши дисков, в особенмости пробковые, которые ири 
большом пробуксовыванни дисков даже сгорают. При чрезмерном 
износе иклэдыши дисков легко заменяются новыми. 

Прежде чем браться за регулнровну самой муфты, иеобходимо 
прозерить правильность работы рычагов н тросов. Исправный рычаг 
лолжен при нажатия давать перемещение своего конца примерно 
ма 5 мм н лишь посяе этого начинать вытягивать трос нз оилетки 
и приводнть в дейстоие нужный механизм. 





Рис. 115. Регулировкл механизма переключения коробок передач 
1 — габме, 2 — енмтовой излик, 8 — рычажок. 4 — штоига, 6 — рычаг 
персключемия, 6 — мулиса, ? — чонтрезйма 


Езда с буксующей муфтой так же прсдна, как и с ведущей, так 
как при буксованни дисков друг © друга они сильно срабатываются, 
а ры быктро прогрессируст. 

сли муфта сцепления ^ порядке п если ею пользуются по всем 
правилам, эмработанным техннкой, то Износ кулачков зубьев и шлиц 
коробок передач при переключеннях бухет почти незаметным. 
В большинстве случаев коробка переда” в отношенни ее износов 
переживает двигатель. 

Некоторые коробки передач, как, пзпример, у ТИЗ-АМ-600, трс- 
буют регулировки штанг ны и3-за перестановки коробки 
при натяжю‹е моторной цеин. У ижевских машин благодаря слабому 
мсталлу стяжного болта рычажна риитового валика установка ры- 
чага на фиксаторах может сбиться и ие совпадать с положениями 
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кареткн онутрн коробки, В этом случае, отпустив гайку болта (7), 
поворачивают отверткой винтовой валик (2), придерживая рукой 
рычажек (3} (рис. 195). 


ПЕРЕДАЧА МОТОРНАЯ И ГЛАВНАЯ 


Моторные перелачи у большинства наших машин цепные (ИЖЬ, 
ИЖ-8, ИЖ-9, ‚ ТИЗ-АМ-600), а у МПЭ-А-150 и МЛ-3 зубча. 
тые (циянидрическими ше- 
<тернямн). 

Необходнмо — соблюдать 
иравильную натяжку цепи. 
Провисание цейн не должно 
пренышать 10—16 мм. 

Начяжка цепи осущест- 
вляется перемвиганием хоро- 
бкн передач эдоль мотоци- 
Кла, для чего ослабляют гай- 
кн (1!) н, поворачияая спе- 
циальмую гайку (2), сдви- 
гают коробку в Том Или ином 
наиравлении (рис. 176). Рис. 176. Моторпая передача 

екоторые — мотоциклы. 
кя‹, изоример, ТИЗ-АМ-600, Л-8, имеют храповое 'лачковое) 
соеяинение моторной шестеренки с валом дангателя. Кулачковое 
соедниение предохраняет двягатель и коробку передач от чрезмер- 
ных усилий ири резких пояключениях нагрузки. 








Рис. 177. Натяжка глалной цепи 


В трансмнсенях мотоциклов Ижеоского завода н Л-300 вводятся 
резиговые буфера, которые помсщают межау шестерней (8) и внеш- 
ним барабаком (/0) мутфы сцеплення. 

Для предохранення от дорожной чнилн н удержания масла при 
жилкой смазке мотарную мереяачу эашищают кожухом (Л-8, ТИЗ- 
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АМ-600); кожух открытого типа (Л-300, ИЖ-8} имеет больше назва- 
чение защитного порядка (Техника безопаскостн). 

В мотоцикле М-72 моторной передачи нет, так как муфта сцеллс- 
вия располагается непосрезетяенко в маховике двнгателя, ведомый 
же днек муфты, как мы знаем, вссгаа сидит на первичном валнке 
коробку лерелач. 

Гдавязя передача — переда от коробки к ведущему 
колесу в больнинстве неших мотоциклов одинаковая, осуществляе 
ман ролнковой целью. 

Провнсание цепи допускается несколько больше, Чем моторной, 
и колеблется от 15 до 25 мм. Натяжна цепи главяон передачи пронз- 
волится путем перемещения осего заднего колеса специальными 
бозтами (7), контрящимися гайкамн (2) (рис. 177). При асех переста- 
нозках коробки и колеса необходима следить за правильным их поло- 
яженнем 8 отношении соупьцемня ллоскостей работающих шестерен. 

В мотоцикле М/12 передача от коробки к ведущему колесу каршан- 
ная, т. е. валиком, имеющнм одну эластичную мягкую муфту н один 
шаринр тина Сльйсер. 


ЦЕЛИ И ИХ УСТРОЙСТВО 


Роликовые цепи! применяемые для трансимиссий мотоциклов, 
состоят из внутренних и наружных звеньев, соединенных между 





Рис. 178, Устронство Голиковой цели и ухом за ней 
1} — оллмь. 2 — щечка, 9 — ть замыа, 4 — щечна ащутреныего 


эвема, В — втуама, 6 — ролих, — ъьлыи, @ — 3мчва паружиого ибена 


собой валиками. Для презохранекия от быстрого ианосв цель снаб- 
жается роликиын, На рис. 118 приведено изображение цепи, упо- 
требляемсй в настоямее время на соетских мотоциклах. 
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Ролнкошые цепи нуждаются 9 0с0бо тщательном уходе и 0с1юв- 
ном — в смазке и проклепкс. Примерно че 250—300 км путн 
цель желательно снягь (моторную через 250 км), промыть 
в кероснне, провсрить каличне лЮфта в ее соединениях ни, если тако" 
вой имеется, удалить путем проклепки. 

После проклепки цепь промазывается смесью говяжьего сала 
с графитом. 

я того чтобы такая смязхка прошла во все зазоры, сало с гра- 
фитом кипятят, а подрешеняую ма проволочке цепь кулают в этой 
ванне, затем вынимают (часть смазки должна стечь) и осгужают ее. 
Остывшая ‹маэка будст достаточно зердой н устойчивой. 

За неимением графита и сала цепь мажут тавотом, но тогда с 
последующей промазки придется сократить до 100—150 км, в особен 
ности летом. 

В некоторых мотоциклах, как например. ТИЗ-АМ-600, Л-В, цепь 
все время смазывается через специальное сверление из картера лан- 

гателя, я тогда необходимо 
лишь смотреть за правиль- 
ностью Подачи масла, кото- 
рую можыо регулировать. 
Соединяется цепь замком, 
состоящим из онлкн {/), 
щечки (2) и пружины (3) 
(рис. 118). 

При  отсутстин замка 
цепь можно согаинить инеш- 
нны звеном путем расклепки 
Рие, 179. Экстрактор шепи его валиков. Иногда цейн 

попадаются © недостаточно 
прочнымн роликами, которые. изнашиваясь илн лопаясь, соска- 
кивают с шелк. При хите кускк мегодной целн заменяют, 
ирычем для вставки фают цепь такой же нэношенностн, как 
н ремонтируемая, иначе отремонтированная цепь будет работать 
рыюкями. 

Для выпрессовки эвеньев нлн кусков цепн применяется экстрак- 
тор и Ы цей»), устройство н Пользолание когорым объяснено 
на рис. р 

После осмотра илн ремонта цепн не следует наделать ее оборот- 
кой стороной, Т. е. так, чтобы левая щечика стала правой, иначе 
нэнос цепи эт этого усилится. 





ЭКИПАЖНАЯ ЧАСТЬ МОТОЦИКЛА 


Рама, внлка, колеса и все остальные деталн мотоцикла, кроме 
двигателя и трамсмнссии, называются экипажной его частью 
(рис. 180}. 

К основным параметрам экнпажной части относятся; Фаза (г), 
высота дорожного просвета (клиренс) (8). углы проходимости (л1} 
и радиус проходимости (Е), вылет вилкн (2), угол наклона стержия 
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вилки (8), диаметр колес (0), высота седла от дороги (Н), габарит“ 
ные размеры (1), (1), (6), вес и расположение цемтра тяжести. Все 
параметры нодбираются с тем расчетом, чтобы обеспечить на различ- 





Рис. 180. Осиовные параметры мотоцикла 


ных скоростях достатачную Ичиность, проходимость, мнии- 
мальныН раднус поворита, комфортабельность, легкость управлении 
м безопасность- 


РАМА 
Рама явпиется осковой мотоцикла, в которой размещаются все 
его агрегаты и механизмы. 
В основном рамы можно разчелить на плоские (как велоснпед- 
ные) и диойные (дуплекс), открытые и закрытые. 19 профилю рамы 





Рис. 81. Рама мотоцикла Л-300, ИУС?, ИЖа 


подразделяются на трубчатые (ТИЗ-АМ-600, М-72), штампованные 
(МЛ-3, ПМЗ-А-750) п штампованные, собраниые из отдельных 
элементов (Л-300, Л-8, ИЖ, ИЖ, ИЖ-9). 

Езда с большими сиоростямн н по неровным лорогам требует 
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Рыс. 1822. Рама мотоцикла МЛ.3 


от рэмы большой прочности, Которую в настоящее время осуше- 
сталяют рациональным выбором формы и качества материзла рамы. 

В осяозном рама состоит (рис. 161) из головки {!}, в которой 
закреилен шарнирио стержень вилкн верхнего пояс (2), Подсе- 
дельного (3), занией вилки (4), переднсго нояся (5) и подмоаторной 
рамы (6), в хотерой укрепляется двигатель Н часто коробка перелач. 





Рис. 183. Головкн рам мотоинклов 


На рие. 183 дамы коиструиции головок рам, называемых часто 
рулешымн колонхамн, и закрепленне в них поворотных стержней 
переаних вилок. 

В наетоямее время распрострамение получают подрессоренные 
залине вилкн рам, создающие лучшие условия как в отношении 
хомфортабельности езды, так и в отиошеиин устоЙчивости мото- 
цикла. Такую раму имеет мотощикп М-72. 


ПЕРЕДНЯЯ ВИЛКА, ЕЕ АМОРТИЗАТОР 
‚ М ДЕМПФЕР 


Своей головкой рама мотоцикла опирается на вилку, в которой 
установлено переднее жаправляющее колесо. Стержеик вилки свч. 
бодно поворачивается в головке рамы, а с ним поиорачивается н перед- 
нее колесо, Поворот вилки осуществляется при помощи рулп. 

Соиременные янлки имеют пружины или рессоры, смягчающие 
удары, получаемые при насзде на неровности дороги. 

Типы пнлок, применяемых я настолщее время, довольно разно- 
образны. На рне. 184 приводятся конструкции вилок мотоциклов 
Л-300 к тиз-М-500, 

Рассматривая схему построения внлки, нетрудио заметить ее 
большое схоцстое © ропльным самоустававливающиыся роликом, 
Дейстьнтельно, ось, вокруг которой поворачньается вся вилка, 
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стоит несколько впереди точки касания колеса с дорогой. Наличие 
вылета (С) способствует самостоятельной установке колеса в напра- 
илении денжения мотоцикла. 

В ириводимом рис. 185 показано, что, если даже отвести колесо 
в положение (1), то оно под действием силы трения, приложенной 
ни плече (а), станет поворачиваться, пока колесо не займет положе- 
ния (ГГ), совпадающего с направлением всего мотоцикла. 

Наклон стержия вилкн делают для того, чтобы вилка восприни- 
мала усилия от толчков вдоль себя, работая на продольный изгиб, 
а не па поперечный, что происходило бы прн вертикально стоящей 
вилке, 





Рис. 185. Переднее колесо мотоцикла, так же самоустанавливз- 
ющееся, как и рояльный ролнк 


Вылет вияки (С) для современных мащин в срезисм равен 40— 
60 мм, а наклон около 65°. 

При встрече с неровностями дорогн онлка может перемещаться 
отдельно от всего мотоцикла, который воспринимаст удар от вилки 
через иружину нли рессору, 

Большую роль в устойчийости машины играет вес неподрессо- 
ренных масс. Действительно, чем меньше ос колеса, вилки, шит- 
ков и других деталей, поабрасыйземых неровностями пороги, тем 
слабее нагружается прумотии енлки, а следовательно, тем меньше 
будет реакция пружины на раму мотоцикла, в результате чего послел- 
инй испытывает меньшие толчки, 

Следя эа работой вмлин, можно защетить, что при наезае колеса 
на неровность колесо вместе с вилкой подымается, сжав пружину. 
Пройдя препятстэнс, сжатая пружина отбрасывает колесо яместе 
с янлкой обратно к дороге. При уларе © дорогу колесо снова под- 
<кочит, пружина сожмстен, а затем, разжмайшись, опять откинет 
все инзал. Таким образом, лрн неровной дорогс вилка с колесом 
легко приходят в колебании, которые, конечно, воспринимаются 
машинной и ездоком. Для поглощения этих колебаинй ставят гасителн 
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колебаний, амортизаторы, комструктнаное выполнение которых 
приведено на пис. 196. Наиболее часто гасителк колебаний вилки 
работают на нецользований снлы трения, которая создается нап 
мальным давлением от пружины {7), регулируемой гайкой (2}, и 
фибровыми вкладышами (3), зажимающимися межпу трушнмися 
лластинамы (4) н (5}. Одмако фрикционные амортизаторы, действуя 
в обоих направлениях (вверх и оннэ). не достигают того эффекта, 
как, например, гиаравлические, каторые, действуя в одном наПравле- 
нии, гасят колебания без ущерба мяскости работы всей вилкн, —та- 
киыи амортизаторами снабжена вилка мотоцикла М-72 (рис. 186-А). 





55. 66. Поамщека перернего колеса н фрикцнонный эморткзалаг 
энлкн (э96рху справ} 
и— серьга, О—дявифер, ®—прузыив велим, с--ошема, 2— ресефра,. врачи» 


Правило пользования фрикиноннымн амортизатораын очень про- 
стос, Его затягивают енльнсе при очень тряской дороге, а на хорошей 
и при небольших скоростях, наоборот. отпускают, с тем чтобы все 
ушары о неровности дороги воспринимались по возможности пружи- 
ной эилки. 

Вилка требует за собой ухода, чем часто пренебрегают. В ре- 
зультате плохой смазки шарниры быстро разрабатыцаотся, в 050- 
бенности лун неправильтю отрегулированных зазорах п сочленс- 
ниях вилки. 

Сыазывоются знлин густым маслом (солидолом, тавотом}, которое 
вводится шприц-тавотом черсз масленки тнпа чЗерке («АлемайТь). 

Для того чтобы вилка своими частями не билась при чрезмерно 
хрутых повоторах о бак н другие летали мотоцикла, устанавли- 
ваюлся ограничнтели поворота. 
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Рис. 186-Л. Телескомическвя пружипная авлка №712 с масляным эморти- 
заторох 
1— перо валки, 2—<т-ржень вилки, Э—пружима зилкя, я—фримиионный рденифер. 6— 
петайы часоса гларволячесного амортизатора вилыя 





Рис. 187. Демпферы вилок 
2—фрынционыые вкляачии; 3—ередняя пленка; 4—пружнна, 
$ —мзковичок 


1 —дисми; 


Прн быстрой езде со скоростью больше 10—80 ки в пас или при 
езде По очень неровной дороге есть опасность выбиванки руля из рук 
подителя, что обычно кончается серьезной авэрней. Поэтому современ- 
ные машины снабжаются особым приспособлением, деыпфером, при 
помощи которого инлка закреплиется почти натуго (рис. 187). Изме- 
нение направления движения при этом пронзвоантся за счет наклона 
корпуса зоднтеля или всего экипажа. Пользование демпфером — его 
затнжка:и отпускание — производится на ходу. 


РУЛЬ 


Изменение направленкя движения водитель пронаводит повера- 
чиванием руля, испосредстиенно соединенного с внлкой переднего 
колега, 

Конструкции рулей разнообралны (рис. 188), однако каждая 
из них имеет свои особенности, которые необходимо учитывать при 
выборе руля.для каждого типа машины. 





Рис. 188. Рули Л-300 (вперху), ТИЗ-АМ-600 (внизу) 


Руль обычно прикрепляется к шкворню вилки при помощи 
накладок, стягиваемых болтами, Причем этк наклазки ин самый руль 
можно повернуть так, чтобы 'придать себе желаемую  посацху. 
В мотоциклах ТИЗ-АМ-600 и Л-В руль закрепляется в специаль- 
ных чашках, зв которые вложены резниовые кольца., Такое крепле- 
ние рулл смягчает удары н вныбрации, обеспсчиная большую ком- 
фортабельность езды. 


КОЛЕСА. 


Одной из дорогих и многодетальных частей соиременного мото- 
цизсла явлистся колесо, х которому предъявлены достаготно серь- 
езные технические требования. Колесо должно быть прочным, но 
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в то же время и легким. Колесо должно обеспечияать комфорта- 
бельиость ездм, смягчая триску. Крепление колеса должно поэво- 
лять быстро отсоединять «го от экипажи, например для ремонта 


А) 
КОХ аь 


23 и. 








Сольтит Сок 
Рис. 189. Ступица колеса мотоцикла Л-300 


резины. Малежность сцепления колеса с дорогой также серьезная 
зазача, выполнение которой осуществляется выбором специального 
рисунка) беговой дорожки 
шины, а также качеством са- 
мой резины. 

Колесо состоит из ступи- 
чы, спиц, обода и шины, а 
щимна в свою очередь из ка- 
меры н покрыил‹и. 

Кроме того, к колесу мо- 
жио отнести еще и тормоз- 
ные барабаны, котопыс часто 
выполняются за одно ислое 
во стуанцей. 

К велушему колесу нгоб- 
холимо присоединить еще и 
шестерию. Одиако в быстро- 
съемных колесах и тормоза и 
шестерии обычно вынесены 
отдельно от Колеса. 

Колеса разаеляются на 
Простые, быстросъемные н 
изинмиозаменяемые, По гипу 
шни — на прямобортиые н 
кособортные, с эысоким АА- 
влением и низким давлением 
в шниах. 


СТУПИЦА 
ее у ечвАеио размешаются модшипинки, обычно ролн- 
ковые конические, которые хорошо воспринныают как раднальные, 
так и акснольные (ваоль осн) нагрузки. Внутрейнне обоймы и 
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коподшипииков сажают на ось, которая имеет резьбу, позволя- 
кищую специальнай гайкой регулнровать затяжку подщиакиков. 
Нужно отметить, что конические роликовые позшипйники очень чув- 
ствительны к перезазяжке. 

Собранная ступниа (втулка < подшипниками) должна вращаться 
на оси совершенно свободно, но не нметь заметного люфта пбок. 
Для прелохранении подшниников от пылн ступица снабжается фетро- 
вымин сальннками, закрепляющиминся в металлических чашках. 

Па рис. 169 изображена стуонца колеса мотоцикла Л-300. Ана- 
логичны конструкции втулок у ИЖЛ, ИЖ и ИЖ-9, 





Рис. 190Р 


Колеса мотоцикла ТИЗ-АМ-600 относятся к типу взаимозаме- 
няемых и быстросъемных, а поэтому ступицы нх несколько отличны 
и более сложны, но зато уяобиее вышеописанных. На рис. 10а и 
1906 дано изображение быстросъемного заднего колёса ТИЗ-АМ-600, 
а ил рис. 1908 — мерехнего. Здесь мы михим, что для сьятия колеса 
необходямо вывернуть стяжной болт, вынуть распорную втулку 
и, сдвянув в сторону втулки все колесо, выкатить его из-под машины. 
Снимать цепь и тормозное устройство че нало, они остаются соедннен- 
ными с соответствующими механизмами машины. 

В небыстросъемном колесе ступица делается за одно целое с тормоз- 
ным барабаном, и поэтому при снныанни колеса тормозную тягу 
приходитея отъединять. К исдущему колесу цепная ззеэдочка кре- 
питси на болтах, а поэтому цепь ори сиимаюни колеса размыкают 
в замке. 

На мотоцикле Л-8 быстросъемное только заднее колесо. 


> 


спицы 


От ступицы к ободу идут спицы, которые располагаются не ради- 
ально, как в колесе артнллерийского типа, з тангентно, т. =. по касл- 
тельной окружности места нх закрепления о ступице. Это заставляет 
работать спицы только на разрыв, без элементон работы на Изгиб, 
2 следовательно, позволяет делать спнцы тенкими {рис. 191}. 





Спица представляет собой стальной пруток диаметром 3—4 мм, 
занапчиаяинщийся с ФАНоЙ Стороны загибем со шляпкой, которым 
синца заводится ео фляней Сгупицы, а с протиноположноге конца — 
нарезной, на которую назинчирается инлпель, соединяющий сницу 
с ободом. 

ОБОД КОЛЕСА 

Обок колеса нмеет вид фасонно прокатаниого обруча. Фасон- 
ный профиль обода придает ему жесткость, а, кроме того, позволяет 
достаточное просто закрейнть на нем шину. В основном имеется 
два тнпа оболов, Под кособортные н прямобортные покрышки. 

Сборка колеса закапчивается закреплением спиц о ободе и изль- 
нейшей выверкой колеса путем регулирования ллины и степени 
натяжения спиц (рис. 192). 

Выверяется колесо на рациальное биение (эллипс, эксцентрич- 
ность} и на поперечное {восьмерка} — то и другое на больших ско- 
ростях заметно отразится ил устойчивости машины и на увеличении 
сопротивления перекатыванию. 


Современная шина состонт из двух отдельных частей — Покрышки 
и камеры. В изстоящес время большее распространение получили 
прямобортные покрышки, надежно удерживающиеся на ободе 
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колеса. Такими‘ покрышками снабжены мотомиклы ТИЗ-АМ-600 
и Л-8. Эти покрышки ме растигнваются, так как в их борта истаолены 
стальные сердечники, н поэтому при их начеваниин нн обод колеса 
необхочнмо протньоположную одеваемой стороне утаплиезть в жо- 


ее еее 2) 





Рис. 192. Спицы и вх креплелне © ободР колеса 
| — эфед: 2 — ныппиль; 1 — спицы; 4 — иноосльмый ияюч 


лобе, прокатанном ие центру обода. Прн смимании поступают 


так же (рис. 193). 

ета покрышки налераются и снимаются за счет своей 
упругости, к поэтому необходимости в жолобе в центральной части 
обода нет. 

Для преаохранемня нособортных локрышек от соскакиизния 
рекомензуется ставить тах назывясмыс барашки, которые овещены 
как обязательная мера предосто- 
рожности из спортивных машннах 
(рис. 194). 





Рис, 193. Тнлы окрышем: косо- Рне. 193. Барашек длЯ закрепления 
бортная -(кминчериая} (1), прамю- покрышен 
бойтная (Ш) 


Покрышки изготовляются нз специальной ткани корл. Смонтн- 
решаниая из отдельных чиестей локрышка залиозетея резиной, при- 
чем более толстый слой ее дают протектору, Т. е. той части покрышки, 
когорой она неносрелственно опирзется на грунт. 


Протектору придают спецнальный рисумек, который <пособ- 
ствует лучшему сцеплению шихы © дорогой. Рисунок стремятся 
строить так, чтобы вода, покрывающая дорогу, могла свободно 
уходнть из-под шикы. Наличие водяных подушек между шиной 
н дорогой значительно ухудшает сцепление межчу последними. 

Влутрь шины встзолястся камера, прелстевляющая собой рези- 
новый мешок специальной фоумы. В камеру надувается пасом 
моздух через особо устроенный клапан, называемый вентнлем, 

Вентилн бывают двух 
И: велосипедного 
(Денлоп) и автомобиль- 
ного раде (рис. 195). 
В вентиле Радер часто 
пружина (5) делается сли- 
шком сильной, и тогда, 
чтобы накачать шнну, при- 
бегают к отвертыванию 
всего золотника. Этот ме- 
тод нужно считать невер- 
ным, так как в результате 
частых отвинчиваний н за- 
винчиваний резина на зо- 
лотничке срывается, и он 
пропадает, так как чинить 
золотничок невозможно. 
Поэтому жесткую пружи- 
ну золотничка нужно не- 
много сжать, что ослабит 
ее действие. 

Сверху вентиль закры- 
вается навинчивающимся 
колпачком, который пре- 
дохраняет его от загряз- 
195. Вентили нений и, кроме того, слу- 

жит отверткой для вывин- 
чивания всего золоткичка. 

При монтаже шин необходимо просматривать обод с его вну- 
тренней стороны и обращать внимание на могущие выступать при 
регулировке концы спиц, Их необходимо спилить напильником. 
Надо очищать обол и покрышку от грязн изнутри и посыпать све- 
жим тальком, предохраняющим камеру от прилипания к покрышжке. 
При закладывании камеры (когла покрышка заведена в обод лишь 
одним бортом) ее немного накачивают, с тем чтобы она разместилась 
без складок, чтобы второй борт не зажал под себя камеру. После 
заправки камеры шину проминают руками, что способствует правиль- 
ному размещению камеры в лпокрышке. При накачке нужно придер- 
живаться того, чтобы шина имела небольшой промин прн нагружен- 
ном мотоцикле ( 11/,—2 см); с пассажиром шины подкачивают немного 
сильнее, Езда на слабо накачанных шинах быстро выводит резину 
из строя, а кроме того дает себя энать стуком ободов о неровности 
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Рис. 


дороги. Туго накачанная шина, напротив, теряет свою эластичность, 
и езда становится очень тряской. Прин монтаже прямобортных покры- 
щек нужно не забыввть закладывать между камерой и ободем ленто- 
образную прокладку, называемую флепцом. 

При проколё шины неабходимо остановиться как можно скорее, 
иначе камера может быть проколота и с противоположной стороны, 
причем даже в нескольких местах сразу. 

Если прокол внден на-глаз, снимать всю покрышку, а следо- 
рательно и колесо, нет нужды, но если трудно обниружнть место 
пропуска воздуха, камеру вынимают целиком н находят жеста отвер- 
стий при олускании камеры в воду по пузырькам поздуха, выходя» 
щим из нес. 

Перед заклейкой место под заплату и заплату промывают чнстым 
бенонном, затем  продирают стеклянной шкуркой. Клей нужно 
намазывать быстро, сразу ло всей плошади тонкнм слоем. Пасле 
двух промазох с последующим высушивэнием в течение 2—3 микут 
зиплатху накладывают на соответствующее место камеры. , 

Прн долгом хранении шины оставлять мод нагрузкой не реко- 
мендуется, в особенности спущенными, Солнце, зола, бензин, масло 
действуют на резину разрушительно. 


ТОРМОЗА 


Тормоза служат для замедлення движения м остановки мотоци- 
кла, В отечественных мотоциклах применяются тормоза колодочного 
типа, с внутренними колодками, которыми снабжены оба колеса. 





Рис. 1962. Схема работы колодочного тормоза (елсва); тормоз мотоцикла ИЖ-8 
(справа) 
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Устройство тарыодои ноказаво ма рис, 196. Коалолкн {7) шар- 
иирно укреплены 14 штифте {2), так что отюсителью его они могут 
разпорачнеаться. В сжатом состоянии, когда колодки не должны 
касаться тормооного 6зрибана {3}, они удерживаются иружинамн (4). 

При торможенни укрепленный нз кулачковом валике рычаг (5) 
поворачивается тягой (5). При этом пПовернушшийся кулачок (7) 
раздвигает колодки ©. прижимая их к энутренней поверхности 
тормозного барабана. результате Межлу ненодвнжно стоящиин 
(в отиошенни вращення колеса) колодками и барабаном (связан- 
ным с колесом) создрется сила трения, которая призятствуее. зра- 
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Рис. 1966. Тормоо мотоцикла ТИЗ-АМ-600 


щению колеса. Опорой колеса служит дорогая, а тормозной снлой 
яиляется сила трения, возникающая между шиной н дорогой. Про- 
цесс торможения зинлючается в превращении кинетической энер- 
гин {запаса живой силы) мотоцикла в работу трения (тепло). 

я усиления действия тормозок колодкн обнваются медно- 
асбестовой тканью ферало (3). 

Устройство передиих и задних тормазов, а также примцип их 
действия ма цсех отечественных машинах одинаковы. 

Тормозное устройстье наиболее ответственный механиам мото- 
цикла. Поэтому уход за тормозами, а главное контроль за их састон- 
мнем, должен быть повселненным. Ь 

Обычно, при правильном уходе тормоза работают достаточно 
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долго и терямт свою надежность не сразу, а постепенно по мере 
износа изн замасливания ферадо. 

Износнешсеся феразо ламеняесй новым, а замаслицаошесся 

промывзется бенлином. Прожигать фераву нс надо, тик как от этого 
<не портиуя. 
- Мотоциклы, нмеющие боковые коляски, часто имеют тормоза 
п ма её Колсса. Действие тормоза иа Колесо коляски регулируется 
так, что он действует < небольыиим запаздыванием против тормоза 
ма заднес колесо мотоцикла. 


щитки и бРыЫзГОВИНИи 


Дим защиты мотоинкла и водителя от дорожной грязи, в осубен- 
ности ы мокрую погожу, чад колесами устанавлнимотся шитки, 
а впереци ног водителя — брызговики. Однако последние имеются 
лишь на мотоцьклак Л-300. 

Крепление шитков к мотоциклу довольно простое, Очень 
удобно, когда задняя часть иитка ведущего молесы откидывается 
ка петле. что облегчиет выхат нолёсз из-под машины прн его 
ремонте. 

Наличие Колырька на инжней части переднего шитке у Л-300 
улучшаст предохранение машины и ког водителя от грязи. 


<ЕДЛО, ДОБАВОЧНОЕ СЕДЛО ДЛЯ ПАССАЖИРА, БАГАЖНИК, 
СУМКА ДЛЯ ИНСТРУМЕНТА 


Формл седла на наших машинах разная, стандарта пока ие суще- 
ствуст. Лучиим седлом для спортиеных машин нужно считать 
английского типа {ТИЗ), а более спокойным, а следовательно, и лод- 
ходяшим для туристской машины, американского типа (ПМЗ). 

Соиременные седла у большинства мотоциклоя выполнены в внас 
металлической рамки с задней  планкьй, ог которой идут 
пружины к цеитральной точке впереди седла. На такую пружин- 
ную постель укаламыювается мягкая, обычно войлечная, покрытая 
сверху кожей или дермитнном подушка. 

Среплемис седла К мотоциклу осуществляется © помошью пру- 
жин, работающих либо на сжатие ‹ТИЭ-АМ-600, Л-300, Л-8, нжев- 
ские), лнбо на растяжение (ПМЗ). Посленияя кошструкция значн- 
тельшю лучше аммортизирует. чем первая. 

Передняя точка седла крепнтся шаринрно к кропшлейну, обычно 
о Е на баке или в месте присоедниения бака 1‹ раме 
(рис. ). 

Седло для пассанира ниогда делается такое же, как и для води- 
теля (М-72, ПМЗ-А-150), но снабжается ее ручкой. Часто пользуютси 
спортивным седлом, которое спортсмен устанзиливает на зацием 
щитке, для того чгобы иметь длежачую посадку п скоростных сорея- 
нованнях. Имеются специальные увнверсальные седла для пас- 
сажиров, которые можно устамаилизать на любую машину. 

багажиик — почти обязательная принадлежность мотоцикла, 
само название говорит © его назиачении. 


Особую необходимость в добавочном оборудовании мотоцикла 
представляет инструментальная сумка, Её назначение вполне 
понятно. 


ПОДНОЖКИ И ПОДСТАВКИ 


Подножки служат опорой для ног водителя. Они бывают пло- 
ские (в внде площадок) {Л-300), круглые с резнновыми чехламн © 110* 
стоянным креплением (ИЖ-5, иж) х ругулирующиеся по высасе 
и положению (ТИЗ-АМ-600, Л-8, МЛ-3, М-72). Необходима заметить, 
что выбор типа лодножек является не такнм уж маловажным вапро- 





Рис. 107. Сезла 


1 — 68170 водителя; 2 — гоночызи подушма; 3 — седло рля 
пассажира; 4 — пружины 


‘сом. Посадка мотоциклиста зависит не только от расположения руля 
и седла, но также н от Подножек. Рекомендовать какай-либо станларт 
тут вообще нельзя, так как разные по своему пазначеиню мотоциклы 
требуют м разных посадок водителей, а следовательно, и разных 
по конструнции и По расположению подножек. 'Чапрнмер, для 
якроссовой машины английская посадка с подобранными под себя 
ногами (ТИЗ-АМ-600) является наилучшей (улучшается проходи- 
мость), а для дорожной машины плоские подножки незаменимы, так 
кан на них нога чувствует себя менее напряженно. Кроме того, 
при достаточна широких пласкнх подножках, как на мотацикле 
/Л-300, ноги грязнятся значительно меньше, к тому же безопасность 
при езде с подножкамин тнпа Л-300 значительно выше, 

Кроме основных подножек для подителя, мотоциклы часто 
снабжаются добавочнымя для пассажира (М-72). 

Для того чтобы во время стоянки мотоцикл не падал, его оба- 
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рудуют подставкой, которая на время езды убирается, удерживаясь 
пружинами.! 

Кроме подставок ТИЗ-АМ-600, Л-8 имеют так назывземые боко- 
вые упоры-костыли, которые отворачиваются вбок и служат третьей 
точкой опоры для мотоцикла на стоянках. 


ОРГАНЫ УПРАВЛЕНИЯ МОТОЦИКЛОМ 
В настоящее время в ряде стран введен стандарт на расположение 


органов управления мотоциклом, что позволяет быстро осваивать 
любую машину. 


ое, ГОДА ЗО 








#'0)-А-750 100 -АМ-600 


Рис. 198. Схемы расположсния органов управлення мотоцикла 


у — славмый переключатель; 2 — упрамлание сигнолом; 3 — амогтмзатор вилми; 4 — 

мачествеммоя регулирп?ема; Б — уп ма дросселем; 6 — рычаг переднего тормоза; 

7 — рычаг переключений осрчаач, Я — аль задмего тормоза; 9 — мамстки 2емомирес- 

сорз; 10 — рычаг муфты сцеиления, 11 демпфер; 12 — упразлемне углом огниреления 

замигамия; 13— переклячетель дэльме' о н ближнего свето; 14— педель муфты сцепления; 
16 — омлючатель пэмпочим приблрое 








На рис. 198 приведены схемы расположения органов управле- 
ния всех отечественных мотоциклов. 

Большинство органов управления мотоцикла передают движе- 
ния управляемым агрегатам через тросы Боудена. 

На рис. 199 изображен трос, передающий движение от пово- 
рачнвающейся манетки дроссельному золотнику карбюратора, 

При повороте манеткк (7) трос (2), наматывающийся на барабанчик 
(3), втягивается в чехол, увлекая за собой дроссель, подинмая его. 
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При несовпаденин позиций манетки с нужными положениями 
управлясмой детали трос можно отрегулировать лнбо изменением 
его длины, либо длины оболочки (чехла). Ири вывертывании регу- 
лировочного винта (6) или (7) из корпуса (8) или (9) оболочка удли- 
няется. Регулироцочный винт во избежание самоотьинчивания 
закрепляется контргайкой (10). 

Тросы Боудепа изготовляются из стальной проволоки. Они могут 
быть плетеными н цельными. Цельные тросы, хотя и менее эластичны, 
но значительно долговечнее. Наиболее частая неиспраиность плете- 
ного троса — сго расплетка, причем иногда достаточно расплестись 





Рис. 198-А. Схема расположения зриа- Рис. 199. Трос Боудеиз 
нов управлення мотоцикла М-72: 
| — глабпый переключатель м замок зажига- 1— рычаг маметки; 2 -трос; 3— Фарабан- 
мим, 2 — упраеленые т 3 — амортин- чик; 3 — оболочкы тфоса; \ — цилмидр 
хатор вилки — ‚мыратлыческы — Упр88л4- — троса; 6—упорыый виыт обоначкы троса; 
осселим. 6б— „г персанего тормози ы 

О роае перримю аня сдам. т 1 — упор оболочим трека; 8 — корпус 
зазиего тормлза. 11-—рычаг муфты сцепкения. манеткы: 9—морпус изрбюратора: 10— 
1) — зампфер, 12 — упраалепие углом опе2е- — моптргэайна;: 14—тмамевое покрытые 000- 
жуним энтигамня. 13— перекличотель даль- 

пего и ближисго сеста, 16— педаль стартера почит тросэ 








двум или даже одной жиле, чтобы застопорнть перемещение троса 
в оплетке. 

Оболочки тросов бывают открытые, представляющие собой 
пружинку из стальной проволоки с чеспо уложенными витками, 
и закрытые (14}. имеющие поверх стальной пружины чехол из ткани, 
пропитанной специальными лакамн. Прозолока для оболочек 
делается лнбо прямоугольного, либо круглого сечения. 

Выход оболочек из строя чаще всего бывает следствием удлл- 
рев по ним сочленений вилки при непраяильной заправке. Уход 
за тросами ограничивастся смазкой их. Для препохранения тросов 
от перебивания их необхолимо тщательно проклазывать по тем 
местам, которые прелусмотрены заводом, и закреплять специаль- 
ными хомутнхами, которыс нетрудно изготовить н самому. 
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УПРАВЛЕНИЕ КОЛИЧЕСТВОМ РАБОЧЕЙ СМЕСИ 


Управление количеством рабочей смеси (управление газом) 
смонтировано во вращающейся ручке на иравой стороне руля. 
Лишь у мотоцикла ИЖ-Т это управление смонтировано в манеткс, 
причем в сочетании с манеткой управления иглой. Это довольно 
устарелый тип управления, пользовацие которым утомительно, 
а в зимнее время не- 
удобно из-за замерза- 
ния указательного паль- 
ца, которым  манетка 
ириводится в действие. 

При поворачиванин 
рукоятки на себя пода- 
ча смеси (количество) 
увеличивастся, а при 
вращении от себя — 
уменьшается. 

Устройство вращаю- 
щихся ручек руля по- 
казано на рис. 200. При 
виитовой ручке ТИЗ- 
АМ-600, МЛС, Л-300, 
Л-8) передача движения 
тросу (7) осуществляет- 
ся ползуном (2), кото- ‘ 
рый может перемещать- 
ся лишь идоль ручки 
ло соответствующему 
прорезу (3); ползун {2) 
иолучает движение че- 
рез выстуи (4), входя- 
щий # вннтовую прорезь 
{5)  поворачивающейся 
трубки (6). Более со- 





Патушаечтая 
руче 


Рис. 200. Ручки управления газом 


вершенной — конструк- 1 —лрос; 2 поицум, 3 провольный паз: 4 __ штырь 
. $ — вим' и — - 

цией таких ручек нужно В ре о 

признать катушечную, НОЯЫР ченол; 1) — барабанчик 


устанавливаемую на мо- 

тоцикле МЛ-3, которая передвигает трос (7) путем наматывания ого 
на барабаичнк (77). выточенный зв одно целое с трубкой (6), находя- 
щейся в резиновом чехле. Закрепление всей ручки на руле произво- 
дится корпусом — хомутиком, состоящим из двух лоловинок (8) 
и (9), стягицаемых болтами. 


УПРАВЛЕНИЕ КАЧЕСТВОМ РАБОЧЕЙ СМЕСИ 


Ча мотоциклах Л-300, ИЖ-7, ИЖ-8, ИЖС, Л-8 и ТИЗ-АМ-600 
управление качеством смеси осуществляется манеткой, находя- 
щейся на правой стороне руля. На мотоцикле ПМЗ-А-750 и МЛ-3 
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управление качеством пронзводится на самом карбюраторе непо- 
срецственно- 

Манетка мотоцикла Л-300 (рис. 201) имеет на утолщенной части 
рычажка (7) зубцы (2), которые, входя в зацепление с зубьями (3) 





Л-300 л-8 
Рис. 201. Манетки управления качеством смеси ® 


цилиндрима (4). перемещают его, передвигая пун этом трос (5), 
который закреплен в цилиндрике. Оплетка троса вхолит в заточку 
регулировочного болтика (6), ракрепляющегося контргайкой (7). 


УПРАВЛЕНИЕ ДЕКОМПРЕССОРОМ 


рычажок декомпрессора имеется на: левоН стороне руля мото- 
цикла Л-300, ТИЗ-АМ: н Л-8. Конструктивно он выполнеи 
так же, как и манстки управления качеством рабочей смеси. 


УПРАВЛЕНИЕ ОПЕРЕЖЕКИНЕМ ЗАЖИГАННЯ 


Управление изменением угла опережения ‘зажигания имеекя 
на мотоциклах М-72, Л-8, ТИЗ-АМ-600. Сосрелоточено оно в левой 
яращающейся ручке руля, кроме мотоцикла М-72, у которого иля 
управления углом опережения ныеется специзльная монетка. При 
повороте ручки ив себя угол опереження зажигания увеличивается. 


УПРАВЛЕНИЕ КОРОБКОЙ ПЕРЕДАЧ 


На рис. 202 видно, что рычаг упрэвлення коробкой передач 
маходится под правой рукой водителя. В настоящее время устана- 
вливается ножное упраяление коробкой передач. 

Ножиое упраеление коробкой передач хотя и требует большего 
навыка, но удобнее ручного, так как бросать руль прн выборе перелач 
не надо, что очень важно прин еэ1е по сильно пересеченной местности, 
в особемности на соревновании. 
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Конструктивно ножное управление осуществляется следующим 
образом (рис. 203): ири нажиме педали (17) погой поворачивается 
обойма (Т) собачкой (4).что вызывает поворот винтового вилика, 
а следовательно, и перемещение каретки в соответствующее положе- 
‚ние. После возвращения педали в исходное положение и после- 





4-300 
#ж-? 
ик-в #8 70-#7-600 204-150 


Рис. 202. Расположение рычагов коробок передач 





Рис. 203. Ножиое управление коробкой передач Л-В 


дующего нажима (храповик поворачивается снова) каретка переме- 
стится на следующую позицию. 
Таким образом, с каждым нажнмом на педаль и поворотом обоймы 
в коробке будет устанавливаться соответствующая передача. 
Переход с высшей передачи на низшую производится той же 
педалью, но при поднимании ее коском вверх до упора, Причем 
также при каждом поднимании будет соответственно меняться сту“ 
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лень за ступенью, т. е. сначала пооле прямой включится третья, 
затем еторая мейтральная и первая. 

При подыманни ногой педали начинает действовать вторая собачка 
(4}, имеющая зуб обратного направления. 


УПРАВЛЕНИЕ МУФТОЯ СЦЕПЛЕНИЯ 


На ясех отечественных мотоциклах управление муфтой сцепле- 
ния осуществляется рычагом, помещающнмся на левой стороне руля 
(рис. 204). 





Рис. 204. Пычэги управлення муфтой сцепления 





мотоцикла ПМЗ-А-750 кроме ручного рычага имеется еще 
педаль, управляемая левой ногой водителя. Эта педаль в отличне 
от ручных рычагов не возвращается сама в обратное положение, 
оставаясь на том же месте, до которого ее отжимают. 


УПРАВЛЕНИЕ ТОРМОЗАМИ 


Управление тормозом переднего колеса промэводится точно 
такнын же по конструкции рычагамн, как н у муфт сцепления, 
только расположенными с правой стороны руля. Перелача доижения 
от рычага к тормозу осуществляется тросом (рис. 205). 

Управление тормозом заднего колеса (ножным} находится с пра- 
вой стороны мотоцикла, за исключением ТИЗ-АМ-600 и Л-8 (рис. 206), 
у которых педаль тормоза помешлется слева. Педалью {/) (рис. 207} 
через тясу (2) поворачивается рычаг (3); ллнну тягн можио изменять 
либо поворачиоаннем мехомичка (4), либо перестановкой крючка 
тягн в отверстке тормозного рычага. 

Прн всяких перестановках заднего колеса крепления тормозных 
тяг необходимо тщательно просматривать и регулировать длину 
тяг в том случае, еслн колесо смещалось. Икаче колесо может 
оказаться заторможенным при отлущенной педали и, наоборот: 
при полном нажатии на педаль тормоз может не действовать. 
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Расположение педали непосредственно на подножке хотя и проще, 
но нецелесообразно. Педали подвержены изгибанию прн падениях. 


В результате тормозной рычаг при погнутой подножке либо отказы- 
мает в действиг совершенно, либо нечисто работает. 
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Рис. 206. Механизм управления тормозом заднего колеса ТИЗ-АМ-600 


Возвращение тормозной псяалы обратно пронаводится пружиной, 
находящейся на рычаге самого торомола, в сочетанни с пружинаын 
колодок тормозных барабанов. 


13 УСТЬНИТО смытскях мотоциняея 


ма 


У мотоцикла ПМЗ-А-750 педфль тормоза 
нажатом положении специальной гребенкой, 


можно удерживать в 
входящей одним из 


своих прорезов на зуб педали. Такое устройство для тяжелой 
машины с коляской нужно считать обязательным. 





Рис. 207. Детали упраеления тормозом заднего колесл 


1 — педаль тормоза; 2 — тормозиая тигэ; 3 — рычаг 


тормоза; 4 — блрашек (иль маъавиыч 


ДОПОЛНИТЕЛЬНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ 
СПИДОМЕТР 


кулачнового аалыко 
ок) 


МОТОЦИКЛА 


Спидометр — прибор, показывающий скорость передииженил. 


Современные спидометры указывают еще и пр 





Рис. 208. Спидометр и счетчнк пройдентого пууя 


оЙйденное мотоциклом 
расстояние, что по- 
зволяет своевременно 
применять профила- 
ктическое  обслужи- 
ванне машины. 
Спидометр приво- 
дится от переднего 
колеса (у М-72 от че- 
рвячной нарезки вту- 
лки ведущего диска 
мягкой муфты кар- 
даииого вала) путем 
зацепления за сго 
втулку двух лапок 
(7) (рис. 208). Лапки 
скреплены с шестер- 
ней (2), передающей 
вращение шестерснке 
(3), соединяющейся с 
гибким валом (4) при 
помоти замка (5). 
Такос же соединение 
вала и наверху при 
входе его в контроль- 


ную коробку (6). Гибкий валик (4) работает в металлической 0б0- 


почке (7), находящейся в пыленепроннцаемой 
194 


оплетке (8). 


В коробхе (6) (регистрирующем приборе) накодятся шестерин, 
которые нослеловательно перелают повороты барабаичикам с чиф- 
рами. Крайний правый барабаняик нмеет отличную от других 
ку, он врашлется быстрее всех, меняя цнфры через каждые 

м. 


От гибкого валика (4) приязоднтся и сам спнлометр, показываю- 
щий скорость в км/час через окно (9), в котором против стрелин (10) 
проходят или устьнавливаютси цифры, нанесенные на поворачиваю- 
щийся барабаичик {77). 


ИНСТРУМЕНТ 


Каждый мотоцикл ие при выпуске с завода снабжается необхо- 
лимым дорожным ниструмектом. 

Кроме инструмента, необходныо нметь при себе несколько обрыв- 
ков цепи, зиеньео в замков, одну-две свечи, набор резиновых запла- 
ток, резиновый клей, конденсатор, молоточек прерывателя, запасной 
тросим привоча динамо, резнновую трубку для перслива бензина, 
изоляционную ленту, стеклянную шкурку, запасную лампочку 
и несколько обрывков проеодов и вязальной проволоки. С таким 
занасом необхоцимо езаить не толысо на дальние расстояния, но и на 
ближние, с тем чтобы по возможностн вметь все у себя под рукой 
н обхолиться без посторонней помощи. 

Для того чтобы держать ниструмент в сохрамности н не пере- 
рывать кажлый раз весь свой замас, необходимо иметь специально 
сшитую сумку с отлелениями. Надо разделить свой ииструмеит так, 
чтобы малоупотребляемый иметь в сдной упакоеке, по ремонту 
резины в другой, по ремонту ценей в третъей, 2 свечиой ключ, ключ 
22х37 ин ИХ М, отвертоу н поссатнжи отдельно. Кроме того, исоб- 
холимо всегда иметь достаточное количество тряпок-конное. 


БОКОВАЯ ПРИЦЕПКА 
ТВаы ПРИЦЕПОК 


Прищан» бывают пассажирские, одноместные и двухместные, 
грузовые тех илн нных устройств и специальные, например саии- 
тарная, радиостанция, бензоцистерпна, боевого назначения и т. д. 

Из отечественных машин колясками снабжанлся мотоциклы 
М-77, ТИЗ-АМ-600 н ЛМЗ-А-150. 

При пользоваиин прицепной велелствне дополнительной нагруэкн 
на даигатель приходится менять общее передаточное число. 

Так, например у ПМЗ-А-750 одиночки передаточное число равно 
4,63: 1, а с коляской 5,5%: 1. 

Присоединение даже и очень легкой коляски к мотоциклам 
ИЖ-8 и Л-100 нецелесообразно: их мощность для этого недостаточна. 
Выбором же соотвстствующего передаточного числа бмстрохолность 
машнны настолько снизится, что лоставит в тижелые условия 
охлаждение двигателя. 

Боковые коляски бывают правые и левые, причем первые выби- 
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р прин правом движении, а вторые при левом, как, например, 
в Англии, 
У нас в Союзе коляски присоединяются с правой стороны мего’ 
циклз, 
ХОДОВАЯ ЧАСТЬ ПРИЦЕПНОЙ КОЛЯСКИ 


Ходовая часть прицепной коляскн состоит из рамы, колеса, рессор 
и соецинительных, обычно шарнирных сояленсний (соединений). 

Рама с одной сторо- 
ны опнрается на колесо, 
+ < протнроположной 
крепится обычно в трех 
или четырех точкак к ра- 
ме мотоцикла. Шарнир- 
ные соежинения в зна- 
чительной мере разгру- 
жают кэк раму мото- 
цикла, так и раму ко- 
ляски. 

Присоединение и 0т- 
соеяниение коляски мо- 
жно проповодить без 
затрулнений к быстро, 
для чего необходимо 
лишь отвернуть гайки 
шарниров. 

Кроме полуэллияти- 
ческих ар {ТИЗ- 
АМ-600, ПМЗ-А-750) н 
четвертьэллиитических 
{М-72), существует боль- 
шое разнообразие ь кон- 
струкциях иодрессори- 
вакищих приспособлений 
дли подвески кузова 
калискн. 

Для предохранения 
кузова от раскачки рес- 
сорная подвеска нногда 
снабжастся аморгизато- 
рами. 


кузов коляски 


Кузов коляски вы- 
Рис. 209. Схема установки коляски бираетсл в соответствии 
< ве иазначением. 
Кузова коляскн М-72, ТИЗ-АМ-600 одноместные, открытые, 
обтекаемой формы, выполиенные из листовой стали. Коляска скаб- 
жается мягким снленнем н полножной для пассажира, приспособле- 
инем для закрепяення запасного колеса и ветровым козырьком. 





На грязсвом щитке колсса коляски устаналнвается так пазы“ 
ваемый габиритный фонарик, питаюшийся от источников тока, 
устанавльваемых на мотоцикле. 


УСТАНОВКА КОЛЯСКИ 


При передвижении мотоцикл с коляской имеет стремление повер- 
куться в сгорону коляски. Чтобы парализовать это, колесо коляски 
ставится под некоторым углом к направлению движення всего мото- 
цикла, Одновременно сым мотоцикл стзьят ввразваль, т. <. Поц кеко- 
хорым углом по отношению к вертикальной плоскости. Эго застаоляет 
мотоцикл поворачиваться в сторону поворота колесл коляски м своего 
наклона {рис. 209). В результате рационального подбора этнк двух 

«тановок мотоцикл © колиской чдержит дорогу» почти так, как 
ез коляски. Практически угол В выбирают равным 2—4°, а угол 
схождения а чаще не зэмеряют, а устанавливают величину цылета _5. 


ОСОБЕНКОСТИ ЕЗДЫ 
с коляскоя 


\бычно немотоциклистам кажется, что управлять мотоциклом 
с коляской легче. Однако пракгика показывает обратное, При езле 
в одиночку мотоцикл преаставляет собой симметричный экипаж, 
очень малых габаритов по ширине. При езде но пересеченной мест 
ности или даже плохому шоссе для одной колеи выбрать более под- 
ходящий проезд значительно легче, чем для двух. Часто случается, 
что на скользкой дормие нлн на кроссе, при езде в одиночку, потн 
ходнтеля спасаюг метецикл от падения и заносов, в то время как 
с коляской в этих случаях справляться труднее. Пря выскакиванни 
< асфальта на обочину одиночку удержать от йядения значительно 
легче, чем машину с коляской, в особенмостя если попанает на 5б0- 
чину колеса прицепкн. 

При попороте на олннояке безралично в какую сторону пово- 
рачиваться, в то время как при езде с коляской это имеет решающее 
значение. 

Идя имо кругу, мотоцикл и мотоциклист наклонястси в сторону 
поворота, перенося свой центр тяжести ровиутрь, т. е. эа линию 
опрокидывания. С прицепленной коляской наклонять мотоцикл 
коляску без отрывал колес от земли невозможно, следовательно, 
экипаж идет отьесцо пи отношению к зороге. Правяа, как исклю- 
чение нмеютсп спортивные прицепки, которые могут наклонятьсл 
в сторову поворота. 

Условия устайчивости экнпажа с боковой прицепкой булут заок- 
сеть от того, в какую сторону происходит попорот: в сторону коляски 
или в противоположную. Так кри повороте о сторону, противополож- 
ную коляске, опрокидывающий момент от действии центробежной 
силы будет восприниматься через колесо коляски. 

При повороте в сторону коляскн опрокидывающий момент раз- 
гружаестсл весом коляски, и поэтому, если коляска без пассажира, 
то нужно быть 06060 энимательным в отношенин возможности впро- 
кинуться. При правой коляске при повороте ьпрано, 
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ПРИСПОСОБЛЕНИЯ К МОТОЦИКЛУ ДЛЯ ЕЗДЫ В УСЛОВИЯХ 
СКОЛЬЗКОГО ПУТИ 


ПРИСПОСОБЛЕНИЯ ПРОТИВ БУКСОВАНИЯ И СКОЛЬЖЕНИЯ 


Всем мотошиклнстам хорошо знакомо неустойчивое денжение 
мэшии по скольэзкому пути. Например, при езде в гололелииу 






ления против скольжения н буксования колес 


Рис. 210. Присп 
} — бамдашыи с шыпамым; ! — ценим: 111 — унмверхальные зацепы;: 1\ — цепь лм переднего молеса: 
У — цепь для задиего комса 


не только тормозить, Круто поворачнвать, резко сбрасывать илк уве- 
личивать газ, ло даже передуигаться с постойнной скоростью 


по прямой бывает яесьма затруанительно. Иногда 663 индимой прн- 
чины мотоцикл вдруг выскальзывает нз-Под водителя, мадая на бок. 
Предугалать эти неожиданности скользкой дороги мчевозножкио, 
и поэтому, чтобы узеренно передвигаться по скользкому мокрому 
нли оледенелому пути, необходимо ирименять специальные при- 
способления. 

Практикой проверен ряд приспособлений против буксования 
н скольжения, причем некотопые из ямх, как, инзпример, острые 
метоллические шипы, часто расставленные по покрышке колеса, 
дают нногда болес сильное сцепление < ледяной дорогой, чем стан- 
дартная резика в услозиях сухого асфальта. 

На рис. 210 прньодится ряд зацепов, которыми может сна- 
бжатьея мотоцикл в разных условиях скользкого пути, Коиструк- 
иия рекорасмена СССТ т. Закревского — самозатачивающисся про- 
волочные, элнстичио закрепленные с покрышке зацепы. Опыт при- 
мемения утих шипов на гонках на московском ниподроме. имеющем 
достаточно крутые повороты, з условиях ледяной дорожки показал, 
что на полороте машины смогли мтти со скоростью 90 км/час без кз- 
ких-либо опасений в отношении заноса или буксования. 

Достаточнь надежные результаты против бокового скольжения 
получаются при применении обычной мотошепи, закреплекной 
по центру беговой дорожнн шины переднего колеса. Кроме того, 
мотошепи, надевающнеся о внде ыанист поперек покрышек, доста- 
точно предохраняют мотоцикл от буксования. Однако боковому 
ланосу они сопротивляются мало. Цепи енльно сиашивают покрышки 
сьоими острымк шечхами. 

Большое распространение получили корабельные цепи, которые 
нужио лредпачесть мотоцепям, так как износ покрышек при езле 
ил них значительно меньше. Воиву того что цепи, налетые в виде 
отдельных манжет, при непостатопной накачкс игин. могут соскаль- 
энуть, лу'Ише применять слециально смонтирозамные цеои, которые, 
кроме того, гораздь быстрее назевать и синмать < колес, так как их 
крепяг всего лишь звумя болтами; а так кагс при этой конструкции 
меобхозимость в СклЬной намачке шин отпадает, то еэаа ид их 
к тому же спокойнее. 

Упомнизем также опытную конструкцию достаточно универ- 
сального замепа ЦАМКС, предложенную автаром этой книги. В этом 
зацеие нспользораны стальные, термически обработанные шкиы 
прифиля Пуквы Н, употребляютщинеся на конских подковах, 

Для ледяной зоппги высоту шнпов не нужно делать более 6— 
8 мм, у то яремя кше для размокших глинистых кроссовых цопог 
ес можно увеличить 40 12—15 мм. 

Накачка шин при этих банлажзх нормальная, что обеспечиваст 
мягкость переяянжения даже по твераой лорюге. 


мотолыхо 
При нзлични большого снежного покрова мотолыжи можно 
считать самиственным нэ сегодняшний день приспособлением 
к стандартиому мотоциклу, позволяющим преодолевать трудные 
услезня снежного лути. 
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Конечно, мотолыжи не разрешают полностью ртой проблемы 
н возможность их применения достаточно ограничена. Дейстои- 
тельно, для передрижения по глубокой целине требуются уже эки- 
пажн се специзльнымн дьижителями. 

Мотолыжи значительно увеличивают проходимость мотоцикла, 
поаволяя проходить с хода даже снежные наносы, позволяя дан- 
гаться с большой скоростью по снежной дороге, без опасности 
заноса. а также дают большую устойчивость и на скользком, обле- 
денелом пути. 

Однако езла с мотолыжами имеет свон особенности, к которым 
необходимо привыкнуть водителю. Например, еслн при лередвиже- 





Рис. 211. Лыжа устойчивости 
1 — передний кронфтейн; 2 — перепыяя дуга: 3 —"вилко; 
4 — подномма;: 8 — лыма; @ — задняя Буга; 7 — эащний 
мпонисям; 8 — пружныа 


пин по скользкому путн опустить одну из лыж, то мотоцикл ие заме- 
длит пояернуться вокруг спущенной лыжи. Если неожиданно одна 
из лыж встретится с гребнем глубокой колеи, то мотоцикл может 
отбросить < дороги. Поотому при езде на мотацикле, снабжениом 
иоталыжами, необходимо научиться координировать свон движения 
в части управления самими лыжами и совместной работой лыж 
и направляющего колеса. 

Мотолыжн предстаоляют собой целиком металлическую кок- 
струкиию, являющуюсл съемным приспособлением к стандартному 
мотоциклу (рис. 211). 

Мотолыжн крепятся К раме мотоцикла при Помощи переднего 
кронштейна, ставЯщегосн на двух болтах под рулевой колонкой 
рамы. В этом кронштейне удерживаются передние дуги лыж. Зад- 
ние дугн шарнирно укреплены в кронцпейнах, устанавливающихся 
во бокам яижинего пояса рамы. 


Под действием двух спиральных пружин задние пуги осегла 
стремится повернуться виерх и тем самым подиять лыжи в транспорт- 
ное положение. Поэтому лыжи будут соприкасаться с дорогой лишь 
тогда, когда на них нажимают ногами. 

В нижние концы хуг иронускаютси специальные инлки, через 
которые шарнирно крепятся лыяат. 

Сами лыжни выполиены из листовой стали и усилены уголком 
сверху и подрезом снизу. 


УПРАВЛЕНИЕ МОТОЦИКЛОМ 


В настоящем раэделе мы постараемся сообщить наиболее пра- 
вильные методы управления мотоциклом, причем нужно зараиее 
сказать, что считать их стандартнымн нельзя. 

Для успешного. безаварийного и экономичного вождения мото- 
инкла нужно ирсжис рсего знать хорошо свою машину — чув- 
стуоцыть ее, быть внимательным, ялиднокровным, инкогла не вхо- 
дить в азарт во время езды. 

Коротко можно запомнить следуюмее правило: «Не превышай 
скоростн болыше своих личных позможностей, будь винматслен, 
спокчен и ке высзжай на неисправной машние». 


РЫЕЗИ ИЗ ГАРАЖА 


Перед каждой поездкой мотоцикл пеобхозиме тицательно осмо- 
треть, проверяя затяжку болтовых соединений, в особенности осей 
колес, шарниров вилкн и узяов рамы. Особое внимаиие улеляется 
прояерке цейстлия обоих тормозов, натяжению цепей и накачко 
шин. Проверяется наличие н качества масла и достаточность зайаса 
бензина. 

Набор пиструмента н запасных частей выбирается в зависимо- 
сти от маршрута поездки. 


ЗАПУСК ДВИГАТЕЛЯ 


Прн запуске двигателя мотоцикл сыимают © пояставки. Открыв 
бензокрании и нажае на утонитель поплавка карбюратора, убс- 
жхаются э нсправной работе бензоироподов. Поставив минстку иглы 
в чоложение переобогащення смеси, повернуть ручку опережения 
зажигания доотказа от себя, установив позанес зажигание, а ручку 
управления дросселем мовернув из четверть оборота на себя, при- 
ступают к запуску двигателя. Исиравная машина обычно После 
одного-двух нажимов ня педяль стартера запускается. 

При сработанных поршневых кольцах запуск цоигателя затру\- 
няется, нажатий на стартер требуется больше. То же происходит 
н пря недостаточное сильной искре. В холодную погоду денгатель 
запускается всегда трудисе, так как парообразование бензина при 
низкнх температурах дет значительно медленнее. Рабочую смесь 
в этом случае при запуске необходимо сильно персобогащать. Для 
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этого нажатнем на утопитсль повышают уравень бензина @ поплзе- 
ковой камере, а прикрывая воздушной 33<лонкой (или иросто рукой} 
входное отоерстие в смесительную Камеру, уменьшают подачу воз- 
духа (у карбюратора Амал опускается корректоп). Таким образом, 
ь денгатель оводяг ушеличенное количество бензина, что позволяет 
получить достаточную плотность его паров, несмотри ни плохое 
испарение прн низких температурах. 

Однако злоупотреблять подсосом нельзя, так как при пересосе 
избыток бенаниа и масла забросает свечу. В результаке КаПьльки 
конденсата {пары, перешедшие опять о жидкость) осядут на эле- 
ктроцах свечи, и. яляясь хорошим изолятором, ослабят нли совер- 
шенко прекратят электрический разряд. Н® ссли пересос все же был 
проиэведен, то избыток смеси удаляют через декомпресснонный кра- 
ник или клапэи либо через отверстие для свечи (свечу вывертывают}, 
при провергывании лангателя стартером. 

Венау того что в двухтактных двигателяк засасыванне смеси 
производится через картер, то при сильном пересосе горючего, 
В особенностн при плохих кольцлх, конденсат скапливается на его 
дне. Удаление конденсата производят через специальную спускиую 
иробку в июжней частн картера. 


ТРОГАНИЕ С МЕСТА 


Цосле запуска лвигателю дают меммого поработать вколостую, 
пока он достаточно не прогрестся, так как нормальная работа дви- 
гателя возможна лишь при соответствующих его температурах, 

Цикогда не надо давать только что запушенному двитателю, 
в особенности четырсхтактному, чрезмерио больших оборотом, 
так как вначале не работающие еще ма полную производнтельность 
насасики ие смогуг обеспечить подачу масла к работающим дета- 
лям я нужном количестве. 

После примерно полуминутного прогрева воздушную заслонку. 
волдушный корректор или регулнромочную иглу ставят постепснио 
в положение, обеспечивающее работу на экономической смеси. 
Чтобы начать двнжеине, отжимают муфту сцепления, а рычаг 
коробни торт иэ нейтрального положения переводят нз перпую 
пебедачу ({ТИЗ-АМ-600-однночка допускает троганне на второй). 
Муфту сцепления вводят в работу плавно, без рывков, однако 
достаточно быстро, одновременно прибавляя газ. 


ЕЗДА 


Как только мотоцикл наберет скорость примерно в 12—15 км 
в час, машину переводят на следуниую, более высокую передачу. 
Когда же на аторой передаче скорость достигиет 20—30 км, пере- 
ховит ма третью, а при дальнейшем разгоне, если имеется еще и 
четвертая, та включают ес. Прн переходе на виэшис передачи иеоб- 
ходимо выжидать момент. когда скорость экипажа скилится до соот- 
ветствующих передач при разгоне, иэпример, при переходе с третьей 
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на вторую переключение производят при той же скорости. что 
и прн переходе со второй на третью, 

Однако рукоцодетвопваться ири выборе передач числовыми эна- 
чениями скорусли трудно, правильнее определять необкоднмость 
перёхолда на следующую ступень по числу оборетоя и ясего харак- 
тера работы двигателя, определяемых преимущественно на слух. 

0с0бо трудным нужию считать езну © городских условних, когда 
приходитсн иметь под контролем не только себя, машину и дорогу, 
но и попутные и поперечно движущиеся экниаж, а в людных местах 
к пешеходов. 

Нелерно быль бы утеержлать, что в городе надо ехать тихо, 
да н прывила донжения этого ме предусматрнииают, разрешая ско- 
рость мо 50 км в час. 

В случае иеобходимости быстрой останояки машины нужно 
тормозить сразу обоими тормозами с незначительным опереженнем 
на мередмес колесо, иначе при торможении одним зэдним мишину 
резко заносит {поворзчивает). При торможенин только перелинм 
ее опрокидывает на бок. В обычной обстанолме, когда иет иеой- 
ходимести в резком торможении, безразлично какны из тормозов 
пользоваться. Однако ее же тормозить и здесь нужное обоими 
тармозами. чтобы выработать в себе звтоматичность. Если же при- 
учить себя, например, только к ножному сормозу, то, и пужный 
момент забыв о ручном, можно получить наезд или аварию при 
ненспользованных воцителем иозможиностях. 

При длительных или достаточио крутых спусках притормажи. 
ванне экипажа лучше пронзволить двигателем. Для этого шоцо- 
чаюг соотьетствующую передачу; из передач нинболее сильным тор- 
мозным эффектом обладает псрви, 

Одновременно с торможением могоцикла донгателем пользуются 
тормозами. При прочолжительном торможении лучше применять 
нонеременно то ручной, то ножкой тормоэ, чтобы не вызвать снльного 
перегрева фераяо колодок. 

В0 шсех случаях, кроме экстренной останолки экипажа, муфту 
сцеплення иужю отжимать, что сохраняет механизмы машины. 
Торможение с исвыжатой муфтей цяет лучшие результаты, ден- 
гатель при этом сглаживает резкость перного момента, который 
может кончиться заносом и Паденыем, озновпеменно обеспечниая 
достаточно сильное торможение. Для того чтобы зюиратель не 
заслох в момент сильного синжения ето обопотов, муфту отжимают, 
продолжая тормознть. . 

Если тормоза отказали в лейстоии, то переключением из пер- 
вую передэчу при сбрышекном газе и не отжатой муфте сцепле- 
ния все же уддется машину затормозить. 

Иногла межет встретиться такой случай, ногдл для торможе- 
ння остается слишком мальй путь и авария мензбежиа. В та- 
ких случаяя нужно применять так пазываемый левый разпорот. 
С резким нажатием на оба тормоза машниу завалниают на де- 
вый бок при одновременном повороте руля влево, пыбрасывая 
вбок левую ногу, вокруг которой машину кружит несколько 
раз водчком, В это время водителю иужио принимать такое 
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положение, чтобы не быть выброшенным из машины центробежной 
силой (рис. 212). 

По загородному шоссе обычно едут быстрес, однако н эдесь нужна 
внимательность, в особенности при незнакомой дороге. Сбавлять 
скорость и быть особо внимательным нужно ири переезде мостов, 
низин, а главное, при подъезде к перевалам, за которыми могут 
скрываться любые неожиданности. 

Езда по проселку, по лесным и полевым дорогам, по тропин- 
кам и без дорог требует особого навыка. Нужно быть особо вин- 
мательным к мостам, бродам, болоту и сыпучим пескам. Размок- 





Рис, 212. Левый разворот 


шая глинистая дорога доставляет массу неприятностей, машину 
воцит из стороны в сторону, колесо буксуст, а щитки забиваются 
грязью, что бываст причиной полной остановки машины. В таких 
случаях лучше съёзжать © дороги на траяу и даже на пахоту. 

Во всех случаях еэды с массажиром ответственность водителя 
повышается. 

Правила уличного движения допускают езду © пассажиром 
лишь при наличии специального сидения, а главное, подножек. 
Пассажирам лучше не доверять ручкам у селла, а держаться за 
водителя, так как при отрыве седла неизбежное падение пасса- 
жира может быть предотвращено. Водитель должек помнить, что 
тормозить с иассажиром труднее, что маневренность мотоцикла 
также уменьшается. Поэтому с пассажиром нужно ехать особо 
осторожно. 
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ОБКАТКА НОвОГа МОТОЦИКЛА 


Езда на нояом, только что полученном с завода мотоцикле должна 
отличатьсн большим вниманием к жашине. Перные 600—800 км путн 
давать полную нагрузку двигателю не надо, нельзя также давать 
сму большие обороты вхолостую. Смузку нужно давать более абило,- 
ную, з частой сменой масла удается узалять получакициеся во времл 
приработки деталей механизмов частички мсталла, которые в случас 
их наличия в зазорах меяму рабатающими деталями уснлииают их 
износ. Особое внимание при обкатке мотоцикла приходится уделить 
поршневой группе, Поршевь, имекиций стремление при нагреве 
заклинииаться, необходимо вынуть, < тем чтобы удалкть напильникум 
вылучипы. Пронэвоаить эту операцию нужно тонким личным папиль- 
ником чрезвычайно аккуратмо. Нажзачную шкурку нс применяют 
из-за ваявливання крупннок наждака в алюминий, которые, как 
резцы, будут цорапать зерколо цилиндра в работе. 

В перяое время своей работы цепи сильно вытягивлюгся, поэтому 
за натяжкой их нужно следить, так как болтающаяся цепь может 
соскочить и быть причиной аварии. 


Костюм мотоциклиста 


Обычная одежла не гопится для езды на мотоцикле, Летом лучше 
пользоваться широким комбинезоном, легко надевающимси ка обы"- 
ное платье. Весной и осеньм, когхд бывает цостаточно прохладно, 
а в особенности во премл ложля, неламеними кожаное пальто. Энмой 
лучше эсего еэднть в полушуёке, который не прохувается ветром, 
а глаиное эакрывает хорошо колени, подверженные отморажнванню. 

В любое время года руки надо защищать кожаными перчатками 
с крагами. Зимой лучше иметь шерстяные вкладыши, чем меховые 
исрчатки, так как подшитый изнутри мех перестаст скоро греть. 
Лучшим головным убором нужно сантать кожаный шлем, Под кото- 
рый зимой одевают еще шерстяной. 

Защита глаз — одна из наиболее трузных задач, в особенно- 
сти зимой, когда стекла постоянно заиотевают или залепляются 
сиегом, Целый ряд коиструкций целлулоидовых козырьков все 
же ие разрешаст этой задачи. Хорошие результаты показывает 
примемсние так называемых меховых ачков, которые ие дают ветру 
и снегу проникать до слаз, сохраняя При том достаточно хорашую 
вядимисть. 


НЕИСПРАВНОСТИ В ПУТИ 


Ненеправностн в путн могут возникнуть я зажигании, подаче 
горючего, освещении, трансмиссни, органах управления и резине. 
Это асновнос, с чем мотоциклисту приходится так многа астпечаться. 

Прилагающисся во всех руководствах и книгах таблички по не- 
испраянасти мотоцикла очень полезны, на они более употребительны 
в стационарных условнях. В этом случае лучше приобрести свой 
опыт, по с самого начала «Го необхидимт поставить а услоаня оппеде- 
ленной системы, которая по существу крайне проста. 
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Неиспраоности мотоцикла могут обнаружитьсп либо в пути, 
либо при запуске двигателя, причем послелнее бывает чаше. Опре- 
лелнть ненсправность в пути во аремя движения обычно бывает 
легко. Так. любому закорению бензопрелойа или сиерлений кар- 
бюратора (по которым проходит бензни) будет предшествовать 
обелнение смесн, Хлонки в карбюратире, и лишь затем Послелует 
отказ двигателя в работе. В этом случае трогать систему зажига- 
кия не надо. 

Если останооке донгателя бувет предшествовать его вллая работа, 
сильный дым на выхлопе, а затем даже выстрелы в глушитсле 
(у дъухтактных двигателей в этом случае выстрелов в глушителе 
обычно не происходит), это указывает из переобогащение смеси. 
которое может быть из-за лерслирания $енэнка в поплавковой камере 
иля нарушення соедниения колонки рег у лиравочной иглы с дросде- 
лем, что часто бывает в карбюраторах ДКЗ-22. При этом регулиро- 
вочная игла сзоей (нижней) лружиной подымается пйсрх, открывая 
чрезмерно жиклер, узеличивая ето проходное сечение] 

Если остановке донгателя не предшествовало никаких признаков. 
неисправной работы, те неисправность необходимо искать в перяую 
очередь в системе зажигания (свеча, конденсатор, провод высокого 
напряжения, индукционная катушка и Т, д.). 

® всегда, конечно, так сразу кончастсни работа двигателя при 
ненепраином зажигании. Часто бывает. что двигатель начинает 
дэзать перебон, причем па больших оборотзх их меньше, Прк 
значительном снижении оборотов денгатель совсем остамаелн- 
вается, даже при снятой пагрузке, Прн бедной смеси денгатель 
тоже ие держит малых оборотов, ко прн скятин нагрузки оп ке 
глохнет, а, наоборот, резко повышает число оборотов. 

Перебои двигателя при менспрааном зажигании обычни объяс- 
няются ивисправностью прерывателя: нарушение зеличины зазора 
между контактамн, эасорение (замаслнваиие) контактов. Свеча 
и поэрежденная нзоляция провоцся прибара зажигания также могут 
быть причиной роботы дьниотеля ‹ перебоями. Конечно, это все 
относится к прогретому [ронуателю, так как холодные вообие 
склониы давать перебон, Прн эапуске обнаружить неисправность 
трудно. Однако, если припомнить, как ссбя велд машима до оста- 
ноеки, пахожденне причяны ненсправности облегчитея. 

Обычно причиной безуспешных попыток запустить двигатель 
бымает слабая искра, свлы которой недостаточно, чтобы зажечь 
холодную смесь, хотя при разогретом двигателе она сше работала 
успешно. В этом случае проверяют зазор в контактах прерывателя, 
а, а тающже проверяют и момект разрыва их {окобениа 
в : 

При изношенных кольнах запуск вообще затруднен, но так кзк 
кольца не изнашиваются вдруг, то пркладиться запускать такой 
аригатель всегла легко. Собственко нужно различать трудность 
и надежность запуска. Первой обладаст целый ряд машин, что свя- 
зано с их конструкцией, а также изношенностью, втарзл, т. ©. надеж- 
ность, относится почти всецело к техническому состоямыю, регули- 
ровке, исправности. 
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В заключение можно посоветовать не спешить устранять ненсправ- 
ность Так, зна-аеось», пе убедившись по всем признакам в место- 
никождении ее. И третье, пожалуй, самое главное, - это при усэра- 
мнении ненсправностей быть аккуратным, делая все тис, чтобы потом 
не перелелывать. 

Что касается ненспраиностей экипажной части, органом упра- 
влсмия и оЕвещения, то ФНИ всегда так оченняны, что описание их 
ножис опустить. Однако в отношений резнны, в частности умснь- 
шення возможности проколов, можло рекомендовать держаться 
прн езде ближе к середине дороги, так как гвоздей и тому подоб- 
ных вещей осегдя больше по краям дороги. 

Относительно цепей нужно сказать, что лучше не полениться 
современно подтянуть их, чем через несколько минуг перскле 
пывать цепь после ее соскакивания н обрыва. 
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